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Eenige jaren geleden (1887) is de Bernsche Spoorweg- 
Conventie (toen nog ontwerp) door mij breedvoerig behandeld in 
een bij de uitgevers dezes verschenen geschrift (1). 

Aan de uiteenzetting en beoordeeling der internationale 
bepalingen ging daarbij eene beschouwing van het recht van 
ieder der contracteerende staten in het bijzonder betreffende dit 
onderwerp vooraf, in verband ook met de rechtsleer en rechtspraak, 
waartoe de conflicten tusschen de wetten in de verschillende 
landen hadden aanleiding gegeven. 

Sedert is het ontwerp op 14 October 1890 zonder wijziging 
door de gemachtigden der contracteerende staten onderteekend 
en op 1 Januari 1893 in werking getreden. 

De inhoud van het tractaat maakt thans derhalve deel 
uit van het handelsrecht der tien staten, tusschen welke het 
gesloten is. 

Bekendheid met zijne bepalingen is dus zoowel voor de 
rechtsgeleerden als den handel en de spoorwegen van het grootste 
belang. 

De volgende bladzijden bevatten eene korte systematische 
behandeling van de door het tractaat geregelde stof, gevolgd 
door den inhoud der Conventie zelve en van hare bijlagen. 

Veel van het in mijn bovengenoemd geschrift behandelde 
is daarbij achterwege gelaten. Het hoofddoel toch was, de bepa- 
lingen van het nieuwe spoor wegrecht op beknopte wijze ter 
kennis van belanghebbenden te brengen, en de Nederlandsche 
vertaling van den ofl&ciëelen tekst, die tot nu toe alleen in het 
Staatsblad voorkomt, te doen verschijnen in een vorm, die het 
raadplegen daarvan gemakkelijk maakt. 

Amsterdam, Februari 1893. 

C. D. Asser Jr. 



(1) Onder den titel: «Internationaal Goederenvervoer langs Spoorwegen, De 
Bernsche Conventie van 1886". 



Den 1®" Januari 1893 is op het gebied van het privaatrecht 
de eerste uniforme regeling voor een aantal Europeesche 
Staten in werking getreden, en wel met betrekking tot het 
internationaal goederenvervoer op de spoorwegen. 

Die regeling vormt den inhoud van een op 14 October 
1890 te Bern tusschen Frankrijk, Duitschland, Oostenrijk- 
Hongarije, Rusland, Italië, Zwitseriand, België, Nederiand en 
Luxemburg gesloten tractaat. 

Op geeneriei gebied heeft zich de behoefte aan eenvormig- 
heid van recht in den laatsten tijd zoo sterk doen gevoelen 
als op dat van het spoorwegverkeer, dat uit den aard der 
zaak hoofdzakelijk een internationaal karakter heeft en waarbij 
het verschil van recht al bijzonder belemmerend is. 

.Het is hier de plaats niet tot eene breede uiteenzetting van 
de talrijke bezwaren, waartoe in deze materie de tot dusverre 
bestaan hebbende wetsconflicten hebben aanleiding gegeven. 
Men denke b. v. aan de mogelijkheid van een vervoer van 
goederen uit Nederland naar Italië, waarbij die goederen in 
Duitschland beschadigd worden, in Zwitserland gedeeltelijk 
verloren gaan, terwijl in Italië het overblijvende te laat 
wordt uitgeleverd. 

Doch ook in minder ingewikkelde gevallen dan het hier 
bedoelde, doen zich talrijke vragen voor, die tot groote 
moeilijkheden aanleiding geven. 

Wel heeft de wetenschap van het internationaal privaat- 
recht eenige regelen gesteld tot beantwoording van de vraag, 
welke wet ten aanzien van den omvang en de rechtsgevolgen 
eener overeenkomst toepasselijk behoort te worden verklaard. 

Mr. O. D. AssBB Jb. — B$rnseh$ Spoortotgtraetaat ^ 



doch in de eerste plaats ontbreekt elke waarborg dat bedoelde 
regelen, waaromtrent trouwens bij de schrijvers over dit 
onderwerp in vele opzichten groot verschil van meening 
bestaat, steeds door den rechter bij zijne beslissing zullen worden 
gevolgd; in de tweede plaats zouden zij — ook in de veronderstel- 
ling dat zij krachtens tractaat tot bindende wetsvoorschriften 
waren verheven — bij het internationaal spoorwegvervoer 
ten eenenmale onvoldoende blijken. 

Al dadelijk treedt op den voorgrond dat het spoorwegver- 
voer, zooals reeds boven werd opgemerkt, uit den aard der 
zaak een internationaal karakter draagt, en in vele gevallen 
de uitvoering van het vervoercontract in een van de plaats 
van vertrek ver verwijderden staat onder een geheel ver- 
schillende wetgeving plaats heeft. Noch van den afzender, 
noch van den ontvanger kan gevergd worden dat zij het recht 
van de plaats van bestemming resp. vertrek en dat van alle 
tusschengelegen staten, welke door de vervoerde goederen 
doorloopen worden, in alle bijzonderheden kennen. 

Hierbij sluit zich de omstandigheid aan dat in vele landen 
ten aanzien van het spoorwegvrachtcontract bepalingen van 
dwingend recht bestaan, d. z. dezulke, waarvan door den wil 
van partijen niet kan worden afgeweken, in andere niet. 

Men denke b. v. aan het in Duitschland gehuldigde 
beginsel dat de spoorweg slechts onder zeer bepaalde voor- 
waarden bevoegd is zijne aansprakelijkheid voor beschadiging 
en verlies der vervoerde goederen te beperken, welk beginsel in 
de Fransche wetgeving te vergeefs gezocht wordt. 

Van groot belang nu is het voor den handel dat omtrent 
deze dwingende bepalingen bij het internationaal transport 
gelijkheid besta; dat b.v. de aansprakelijkheid van den spoor- 
weg niet verschillend zij, naarmate de besUssing van éénzelfde 
geding aan den Duitschen of den Franschen rechter onder- 
worpen is. 

Eenvormigheid van recht, zooals die thans verkregen is, 
heeft echter ten aanzien van het spoorwegvervoer nog een 
derde voordeel. 

Van veel belang is het voor den handel dat bij een door- 
loopend vervoer de gezamenlijke vervoerders tegenover den 



belanghebbende bij het goed als één vervoerder worden aan- 
gemerkt. Is dit niet het geval, dan is de eerste spoorweg, d. i. 
die, welke de goederen van den afzender overneemt, voor 
het vervoer op zijn lijn als vervoerder aansprakelijk en wordt 
hij, na overgave van de goederen aan den volgenden spoor- 
weg, tegenover den afzender als expediteur beschouwd, waardoor 
hij tevens aan andere (veelal minder zware) verplichtingen 
onderworpen is, en o. a. voor schade, aan de goederen opeen 
volgende lijn overkomen, eerst dan aansprakelijk is, indien de 
afzender bewijst dat die schade aan zijn schuld te wijten is. 

Alleen door eene uniforme regeling zou kunnen worden 
bereikt, dat bij het internationaal vervoer alle spoorwegen, 
die daaraan deelnemen, tegenover afzender of ontvanger als 
één worden beschouwd en daardoor de eerste en de laatste 
spoorweg voor het geheele vervoer aansprakelijk zijn, alsof 
dit op hunne eigene lijnen had plaats gehad. 

Ten slotte zij opgemerkt, dat ook ten aanzien van de ver- 
houding der spoorwegen onderling bij het internationaal trans- 
port het noodig was eenige algemeen geldende regelen vast 
te stellen. 

In de verschillende hierboven uiteengezette bezwaren, aan 
het verschil van wetgeving op het gebied van het spoorweg- 
vrachtrecht verbonden, vonden twee Zwitsersche rechtsge- 
leerden, de Heeren G. de Sbignbux te Genève en Dr. H. 
Christ te Bazel, aanleiding om zich in het jaar 1874 tot den 
Zwitserschen Bondsraad te wenden met het verzoek dat deze 
de Staten van Midden-Europa zoude uitnoodigen tot het 
houden eener conferentie, ten einde een tractaat te ontwerpen, 
waarbij voor het internationaal goederenvervoer langs spoor- 
-wegen eene uniforme regeling zoude worden vastgesteld. 

Nadat weinig tijd later eene brochure van de hand 
van genoemde heeren verschenen was, waarin hunne 
denkbeelden in het kort waren uiteengezet, zagen zij door 
het bijeenkomen eener Conferentie, die den 13 Mei 1878 te 
Bern geopend werd (1), hunne pogingen met aanvankelijk 
goed gevolg bekroond. 

(1) Aan ddze Conferentie werd deelgenomen door alle op bl. 1 genoemde 
Staten. 



De Conferentie van 1878, welke een ontwerp-tractaat vast- 
stelde, werd, nadat dit laatste aan de groote spoorwegmaat- 
schappijen ter beoordeeling was toegezonden, door een tweede 
gevolgd, die den 21 September 1881 te Bern geopend werd 
en in het eerste ontwerp belangryke wijzigingen bracht. 

Een derde te Bern gehouden Conferentie stelde den 17 Juli 
1886 een definitief ontwerp vast, dat, op 14 October 1890 
door de gedelegeerden der contracteerende Staten (1) ondertee- 
kend en, na ratificatie, op 1 Januari jl. in werking getreden is. 

De Conventie bevat een zestigtal artikelen, die gevolgd 
worden behalve door lijsten van spoorwegen, op welker ver- 
voer zij toepasselijk is door: 1*^. een reglement betreffende de 
instelling van een centraal-bureau, waarover hieronder een 
enkel woord; 2*^. eene reeks van uitvoeringsbepalingen; 3®. 
bepalingen van technischen aard betreffende voorwerpen, die 
van het internationaal vervoer volgens de regelen der Con- 
ventie zijn uitgesloten of tot hetzelve slechts onder vervulling 
van zekere voorwaarden zijn toegelaten ; 4<^. formuUeren voor 
verklaringen van den afzender, terwijl in een slotprotokol 
eenige nadere verklaringen zijn opgenomen. 

De inhoud der Conventie zelve kan op de volgende wijze 
worden ingedeeld : 

A. regelen betreffende den omvang harer werking (artt. 1 — 4 
en Slotprotokol I) ; 

B. regelen betreffende de verhouding der spoorwegen tot 
den staat en de daaruit voor hen voortspruitende verplich- 
tingen tegenover het publiek (artt. 4, 5,11 al. 1, 12 al. 2 en3) ; 

C. regelen betreffende de verhouding tusschen den spoor- 
weg en de rechthebbenden op de vervoerde goederen (artt. 
6, 7, 8, 9, 10, 11, al. 2, 12 al. 1 en 4, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 
19, 21, 22, 24, 25—46; 

D. regelen betreffende de verhouding tusschen de aan het 
internationaal vervoer deelnemende spoorwegen onderling. 



(1) Voor Nederland door Mr. T. M. C. Asser en Jlir. Mr. J. C. M. van 
Riemsdijk, die ons land ook in de Conferentiën van 1881 en 1886 vertegenwoordigd 
hadden (in 1878 was Mr. M. J. Pijnappel daartoe afgevaardigd geweest). 



alsmede betreffende waarborgen tegen mogelijke uit bedoelde 
verhoudingen voortspruitende nadeelen (artt. 20, 23, 47 — 56); 
E. regelen betreffende een centraal-bureau, alsmede betref- 
fende den duur der Conventie (artt. 57 — 60). 



A, Omvang van de werking der BemscJie Conventie. 

De toepasselijkheid der bepalingen van het tractaat strekt 
zich niet verder uit dan tot het internationaal vervoer, d. i., 
volgens de bepaling van artikel 1, een vervoer van goederen, 
die, vergezeld van een doorloopenden vrachtbrief, van het 
gebied van een der contracteerende staten naar het gebied 
van een anderen contracteerenden staat vervoerd worden 
langs spoorwegen, die op een aan de Conventie geannexeerde 
lijst zijn vermeld. 

Het binnenlandsch vervoer wordt door de Conventie niet 
beheerscht, zoodat nu de mogelijkheid bestaat dat in ieder 
der contracteerende staten tweeërlei van elkander verschillend 
spoorwegrecht geldt, nl. dat voor het binnenlandsch en dat 
voor het internationaal vervoer. 

Ofschoon aan dezen toestand eigenaardige bezwaren ver- 
bonden zijn, heeft men toch begrepen, waar het hoofddoel 
der regeling was internationale wetsconflicten op te heffen, 
zich, bij den tegenzin, die nog hier en daar tegen de 
unificatie der wetten bestaat, tot het meest noodzsftielijke te 
moeten bepalen. 

Echter verdient het voor de wetgevers der verschillende 
staten overweging, de wetten, regelende het binnenlandsche 
vervoer, zooveel mogelijk met de Conventie in overeen- 
stemming te brengen (1). 

Niet op elk internationaal vervoer is de Conventie van 
toepassing. 



(1) Het door de Nederlandsche Staats-Commissie tot herziening van het 
Wetboek van Koophandel vastgesteld en in 1890 den Koning aangeboden 
ontwerp van wet betreffende de vrachtvervoerders en expediteurs heeft met de 
beginselen der Bernsche Conventie grootendeels rekening gebonden. 



Gelijk reeds boven werd medegedeeld, is door de gedele- 
geerden ter Coiiferentie van 1886 aan het toenmalig ontwerp- 
tractaat een slotprotokol toegevoegd, waarbij in art. 1 uit- 
drukkelijk verklaard wordt dat, wanneer bij een vervoer van 
goederen, het station van afzending en het station van 
bestemming in denzelfden staat gelegen zijn, dit niet als 
internationaal vervoer in den zin der Conventie wordt aan- 
gemerkt, ook al doorloopen die goederen het gebied van een 
anderen staat, mits dit laatste geschiede langs eenen spoorweg, 
die in eerstbedoelden staat zijn zetel heeft. 

Ofschoon zich ook hier internationale wetsconflicten kunnen 
voordoen, heeft men echter gemeend dat deze niet van zóó 
overwegenden aard konden zijn om op een dusdanig ver- 
voer de Conventie toepasselijk te verklaren. 

Gemeld artikel 1 van het slotprotokol bevat eene tweede 
uitzondering betreflfende het vervoer van den eenen staat 
naar het grensstation van eenen aangrenzenden staat, waar 
de douaneformaliteiten vervuld worden of wel naar een ander 
tusschen die plaats en de grens gelegen station en omgekeerd, 
tenzij de afzender ook voor dit vervoer de Conventie toepas- 
selijk wenscht te zien. 

Men ging bij het vaststellen van deze uitzondering uit van 
het beginsel, dat de toepasselijkheid van het tractaat aan het 
publiek niet behoort te worden opgedrongen, m. a. w. dat 
het aan lederen afzender behoort vrij te staan een vervoer 
naar het 4^uitenland desverkiezende te doen plaats hebben op 
de wijze van een zoogenaamd „transport fractionné," waarbij 
het internationaal transport gesplitst wordt in eene reeks van 
nationale transporten en telkens op de grens van een land 
het ééne transport eindigt en het andere begint. 

Daar nu echter het vervoer door ieder land zelden of 
nimmer juist op de grens zoude kunnen eindigen, daar zich 
in den regel aldaar geen station bevindt, en ook geen expediteurs 
aanwezig zijn ten einde de goederen in ontvangst te nemen 
en een nieuw vrachtcontract te sluiten, was het noodig het 
vervoer van lederen staat naar het naast bij de grens gelegen 
station van een naburigen staat als nationaal vervoer te 
beschouwen. 



Eene derde uitzondering betreflfende de toepasselijkheid der 
Conventie is vervat in de artikelen 2 en 3 en geldt voor 
goederen, die zich door hunne hoedanigheid niet tot het 
spoorwegvervoer leenen, waarvan het vervoer voor den spoor-, 
weg gevaarlijk is, of om redenen van publiek belang op het 
gebied, zij het ook van één der contracteerende staten, ver- 
boden is of waarvan de post het monopolie heeft. Hieronder, 
sub B., komen wij op een en ander nader terug. 

Ten slotte zij opgemerkt dat de Conventie, zooals reeds 
boven werd aangestipt, alleen toepasselijk is op een vervoer 
op spoorwegen, die op aan het tractaat geannexeerde lijsten 
zijn vermeld. 

Deze bepaling is opgenomen niet alleen opdat volkomen 
zekerheid besta omtrent de vraag, welke spoorwegen aan de 
Conventie onderworpen zijn, maar ook als waarborg tegen de 
uit het tractaat voor de spoorwegen voortvloeiende verplich- 
ting om elkander ter zake van het internationaal vervoer weder- 
zijds crediet te verleenen. (Zie sub B. en D.) Hoe het stelsel 
der lijsten in dit laatste opzicht werkt, zal hieronder (sub C. 
en D) nader worden uiteengezet. (1) 



Regelen betreffende de verhouding der spoorwegen tot den 
staat en de daaruit voor Jien voortspruitende 
verplichtingen tegenover het publiek. 

Tegenover het feitelijk monopolie van vervoer te lande, 
dat de spoorwegen in onze dagen bezitten, is het sinds lang 



(1) Bg de behandeling van het ontwerp ter goedkeuring van het Bernsche 
Tractaat in de Tweede Kamer der Staten-Qeneraal, werd er door een der 
leden, den Heer W. Vrolik, in eene nota, welke aan het Voorloopig Verslag 
is toegevoegd (Handelingen 1891 — 1892, 114 Bijl.) o. a. op gewezen dat de 
bepaling van art. 1 der Conventie in het midden laat of deze uitsluitend toe- 
passelijk is op een internationaal transport langs spoorwegen, op de lasten 
vermeld, of ook op een transport langs laatstbedoelde spoorwegen, gevolgd of 
onderbroken door een vervoer langs spoorwegen, die niet op die Igsten zgn 
opgenomen. De Heer Yrolik, die uit den Franschen en HoUandschen tekst tot 
het laatste besluit, wijst op de moeilijkheden, die daarvan voor de spoorwegen 
het gevolg kunnen zijn. 



8 

noodzakelijk gebleken, dat de staat, waar deze zich niet 
geheel van het spoorwegwezen meester maakte, tusschenbeide 
trede door het vaststellen van bepalingen van dwingend recht, 
waardoor de spoorwegen aan zekere verplichtingen worden 
onderworpen, waaraan zij zich niet door afwijkende bedingen 
kunnen onttrekken. 

De meest volledige regeling dezer verplichtingen bevat het 
Duitsche recht, zoowel in het „AUgemeine Deutsche Handels- 
gesetzbuch" als in het door den Bondsraad vastgestelde „Be- 
triebsreglement für die Eisenbahnen Deutschlands"; (1) daar- 
bij sluiten zich aan de wetgevingen van Oostenrijk-Hongarije, 
Italië, Zwitserland, Rusland en Nederland, terwijl in Frankrijk 
en België de spoorwegen te dien opzichte eene grootere vrij- 
heid genieten. 

De Bernsche Conventie legt, op het voetspoor van het 
Duitsche recht, den spoorwegen eenige verplichtingen op, die 
zich als volgt laten samenvatten: 

1. Verplichting dm' spoorwegen om alle hun tot rechtstreeksch 
internationaal vervoer a^angeboden goederen aan te nemen. 

Genoemde den spoorwegen bij art. 5 opgelegde verplichting 
is van drie voorwaarden afhankelijk gemaakt en wel: dat de 
afzender zich aan de bepalingen der Conventie onderwerpe, 
het vervoer met de gewone vervoermiddelen mogelijk zij en 
geen omstandigheden, die als overmacht moeten worden 
aangemerkt, dat vervoer verhinderen. 

Het is duidelijk, dat eene bepaling als die van art. 5 niet 
gemist konde worden. Wilde men toch de Conventie niet 



M. i. laten de duidelijke bewoordingen in art. 1, in verband met de ook 
door den Heer V. erkende bedoeling, geene andere dan de eerste opvatting toe 
en is een transport, zij het ook met doorloopenden vrachtbrief, zoowel langs 
Conventie-lijnen als langs die, welke niet op de lijsten voorkomen, niet aan 
de bepalingen der Conventie onderworpen. 

(1) De inhoud van dit Reglement stemt bijna geheel overeen met die van 
het Betriebsreglement van het „Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen", 
waarnaar in eiken vrachtbrief, die eene zending langs een der tot bedoeld 
„Verein" behoorende lijnen vergezelt, verwezen wordt. 



grootendeels illusoir maken, dan moest men de spoorwegen 
verplichten, alle hun tot het doorloopend internationaal vervoer 
aangeboden goederen aan te nemen. 

Intusschen is de Conventie, gelijk reeds boven blz. 7 werd 
medegedeeld, niet op het vervoer van alle goederen toepas- 
selijk, doch zijn daarvan de in artt. 2 en 3 genoemde ru- 
brieken uitgesloten. 

Onafhankelijk derhalve van het al of niet in ieder der con- 
tracteerende staten bestaan eener verplichting tot binnenlandsch 
vervoer van een of meer der in bedoelde artikelen genoemde 
categorieën van goederen, is geen spoorweg gehouden, die 
goederen tot internationaal transport met doorloopenden vracht- 
brief aan te nemen. (1) 

2. Verplichting tot gelijke behandeling van alle afzenders. 

Terwijl het Duitsche Handelswetboek eene gelijke behande- 
ling van alle afzenders ten aanzien van den tijd van verzen- 
ding voorschrijft (art. 422 alinea 3) bevat de Conventie, op 
het voetspoor van de Fransche, Nederlandsche en enkele 
andere wetgevingen, in art. 11 al. 1 een algemeen verbod 
van begunstiging van den éénen afzender boven den andere, 
waardoor echter niet wordt weggenomen dat behoorlijk open- 
baar gemaakte tariefverlagingen, waarvan door een ieder onder 



(1) In verband hiermede bepaalt art. 43 dat, indien goederen, tot de liier- 
bedoelde rubrieken behoorende, onder onjuiste opgave ten vervoer zijn aan- 
geboden en aangenomen of wel indien de afzender verzuimd heeft, de voor- 
waarden te vervullen, waaronder die goederen tot het transport zijn toegelaten, 
iedere aansprakelijkheid van den spoorweg op grond van het vrachtcontract 
uitgesloten is. 

Het zonde wellicht beter zijn geweest, indien deze bepaling achterwege ware 
gebleven. Immers, is hare bedoeling dat in de bedoelde gevallen, de Conventie 
niet toepasselijk is, dan is zij naast de artt. 2 en 3 overbodig; heeft zij daar- 
entegen de strekking — zooals de woorden zouden doen vermoeden — om de 
geheele aansprakelijkheid van den spoorweg als vervoerder op te heffen, dan 
vormt zij eene uitzondering op de artt. 2 en 3 en gaat o. i. veel te ver. Er 
bestaat, toch, niet de minste grond, waarom in gevallen als de hier bedoelde de 
spoorweg niet aansprakelijk zoude zijn voor schade, die niet het gevolg is van 
de eigenaardige natuur der goederen of van het door den afzender niet inacht- 
nemen der voorgeschreven formaliteiten. 
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gelijke voorwaarden kan worden gebruik gemaakt, toege- 
laten zijn. (1) 

Hoezeer deze bepaling in de Conventie, die, als regelende 
den omvang en de rechtsgevolgen van het vrachtcontract, uit- 
sluitend een juridisch karakter draagt, eigenlijk niet thuis 
behoort, is zij daarin opgenomen op aandringen van de 
Fransche en Duitsche gedelegeerden ter Conferentie van 1881, 
die door een internationaal voorschrift wilden voorzien in de 
leemten, die de wetgevingen van enkele contracteerende 
Staten op dit punt vertoonen. 

Voor het overige bevat de Conventie geene rechtstreeksche 
bepalingen betreffende het tariefwezen. Art. 4 verklaart dat 
de voorwaarden der gemeenschappelijke tarieven van spoorweg- 
vereenigingen of der tarieven van bijzondere spoorwegen, 
die op het internationaal vervoer betrekking hebben, van 
kracht zijn, voor zooverre zij niet met de bepalingen der 
Conventie strijden. 

Daar nu deze, behalve het voorschrift van art. 11 al. 1 
ten aanzien van de vrachtprijzen, niets bepaalt, is ten deze 
den contracteerenden Staten de volle vrijheid gelaten om meer 
of minder ingrijpend tusschen beide te komen. 

3. Gedwongen^ Credietverleenmg der spoorwegen onderling. 

Deze komt in de Conventie onder tweeërlei vorm voor. 

In de eerste plaats vloeit zij voort uit het in art, 27 ver- 
vatte voorschrift, volgens hetwelk bij een transport langs 
meerdere lijnen voor schade of vertraging,, op een tusschen- 
gelegen lijn ontstaan, niet alleen deze, maar ook de eerste en 
laatste spoorweg, die aan het vervoer hebben deelgenomen, 
tegenover afzender of ontvanger aansprakelijk zijn. 

Dit beginsel, als dwingend recht gehuldigd o. a. door het 
Duitsche Handelswetboek en overgenomen door het „Vereins- 
reglement", wordt in de wetgeving van verscheidene anderen 



(1) De Nederlandfiche spoorwegwet van 9 April 1875 (iS«&i. 67) is op dit punt 
strenger, daar die wet bij art. 31 tariefverlagingen alleen toestaat voor vervoer 
van groote hoeveelheden, bij abonnementen voor vervoer van een of meer 
wagenladingen, voor weldadige doeleinden en voor tentoonstellingen. 
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der contracteerende Staten, met name in de Fransche en 
Belgische, ten eenenmale gemist. 

Door de invoering van het internationaal vrachtrecht, 
volgens hetwelk krachtens genoemde bepaling van art. 27 
alle aan het vervoer deelnemende spoorwegen tegenover den 
afzender en ontvanger eene éénheid vormen, zijn thans de 
veelvuldige moeielijkheden, die uit het verschil van wetgeving 
ten aanzien van dit punt voortvloeiden, voor altijd uit den 
weg geruimd. 

De Conventie gaat in deze nog verder dan het „Vereins- 
Reglement" en bepaalt in art. 28 dat vorderingen uit het 
internationaal vervoer voortvloeiende ook tegen de tusschen- 
gelegen lijnen, waarop die schade niet ontstaan is, op den 
weg van reconventie of exceptie kunnen worden geldend 
gemaakt, in een geding, dat hetzelfde vrachtcontract tot grond- 
slag heeft (1). 

Een tweede wijze van verplichte credietverleening tusschen 



(1) Bg de behandeling in de Tweede Kamer van het ontwerp tot goed- 
keuring van het fiemsche Tractaat (Handl. 91 — 92, bl. 958) werd de opmer- 
king gemaakt dat art. 28 niet duidel^k is en gevraagd of hier niet gedacht 
moest worden aan „vorderingen van de spoorwegen onderling, daar het ondni- 
„del^k is, hoe eene rechtsvordering in reconventie of bij wijze van exceptie 
„zal kunnen worden ingesteld tegen anderen dan den afzender of geadres- 
„seerde zelf'. 

Deze vraag berust echter op eene misverstand. Er is hier geene sprake van 
eene reconventioneele vordering of exceptie, ingesteld of opgeworpen tegen den 
afzender of ontvanger, maar door a£zender of ontvanger, in een geding, waarbij 
zij gedaagden zgn en een der spoorwegen eischer is. 

£en voorbeeld zal dit nader ophelderen. 

Gesteld dat bg een internationaal vervoer langs meerdere Ignen beschadiging 
der vervoerde goederen heeft plaats gehad op de tusschengelegen lijn A, terwijl 
afzender of ontvanger door de tusschengelegen lijn B zijn gedagvaard b. v. 
tot betaling van een vrachtsupplement. 

Ofschoon nu a£sender en ontvanger het recht missen den spoorweg B tot 
vergoeding der bovenbedoelde beschadiging aan te spreken, omdat die spoorweg 
noch is de eerste, noch de laatste, noch die, waarop de schade ontstaan is, 
hebben zij echter krachtens art. 28 de bevoegdheid, hun rechfc op schadever- 
goeding in het geding, waarin spoorweg B eischer en zg gedaagden zgn, bij 
wijze van exceptie of wel door het insteUen eener reconventieneele vordering 
te doen gelden. 
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de spoorwegen onderling is vervat in art. 12 der Con- 
ventie. 

Volgens art. 12 al. 1 wordt, indien de vracht niet bij 
de aanbieding der goederen ten vervoer betaald is, de geadres- 
seerde geacht daarmede te zijn belast, terwijl al. 2 bepaalt 
dat vooruitbetaling der vracht kan worden gevorderd, indien, 
naar het oordeel van den spoorjveg, de goederen aan spoedig 
bederf onderhevig zijn, of het niet zeker is dat hunne waarde 
de vrachtvordering voldoende dekt. 

In alle andere gevallen dan de laatstbedoelde is dus, bij 
een vervoer, waaraan meerdere spoorwegen deelnemen, ieder 
spoorweg verplicht, zonder de vracht ontvangen te hebben, 
de goederen en daarmede het onderpand aan zijn opvolger 
over te geven en dezen daardoor een crediet te verleenen. 

Tegenover deze verplichting, die voor de spoorwegen, vooral 
wanneer groote afstanden schuldeischer en schuldenaar van 
elkander scheiden, zeer gevaarlijk zoude kunnen worden, 
bevat de Conventie onderscheidene bepalingen, die ten doel 
hebben de spoorwegen tegen de nadeelen, die voor hen uit 
de gedwongen credietverleening zouden kunnen voortvloeien, 
te waarborgen. 

Als zoodanig noemen wij in de eerste plaats de bepaling 
dat de Conventie slechts toepasselijk is op het vervoer langs 
spoorwegen, die door ieder der contracteerende Staten op 
eene aan de Conventie geannexeerde lijst zijn gebracht (1), 
terwijl aan lederen staat de verplichting is opgelegd om, 
indien een der door hem op de lijst gebrachte spoorwegen 
in gebreke mocht blijven zijne uit het internationaal vervoer 
voortvloeiende verplichtingen na te komen, óf dien spoorweg 
op de lijst te schrappen óf wel voor het vervolg de garantie 
van dien spoorweg op zich te nemen. Hieronder zal dit punt 
nader worden toegelicht. 

Vervolgens komt in aanmerking de bepaling van art. 47 
al. 2, dat het nadeel, ontstaan door de insolventie van een 
der spoorwegen wordt omgeslagen over alle spoorwegen, die 
aan het transport hebben deelgenomen, (zie beneden blz. 29) ; 



(1) Zie boven blz. 7. 
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als vierde waarborg eindelijk geldt het verbod van het in 
beslag nemen van vorderingen der lijnen onderling (art. 23, 
bl. 32), terwijl een der voornaamste waarborgen gelegen is in 
de voorwaardelijke garantie van den staat, waartoe een nalatige 
spoorweg behoort en in de daarmede in verband staande 
instelling van een Centraal-Bureau, waarover hieronder meer 
op bladz. 35 en volgende. 

4. Verbod yan beperking der arnisprakelijkJmd voor verlies, 
beschadiging en vertraging, 

V Evenals in de Duitsche wetgeving (1) en in het recht van 
de staten, die op dit punt Duitschland gevolgd zijn, is 
ingevolge art. 30 en 39 der Conventie, de spoorweg, als ver- 
voerder, onderworpen aan de strenge aansprakelijkheid ex 
recepto, waardoor hij instaat voor beschadiging, verlies 
en vertraging, voorzoover hij niet overmacht als oorzaak 
daarvan kan bewijzen of wel, voor zooverre beschadiging en 
verlies betreft, schuld van den afzender of eigen gebrek 
van het vervoerde goed. 

Dat de spoorweg zich aan deze gestrenge aansprakelijkheid 
niet kan onttrekken, volgt rechtstreeks uit de reeds genoemde 
bepaling van art. 4 der Conventie, volgens welke de trans, 
portvoorwaarden, in de tarieven der spoorwegmaatschappijen 
vervat, slechts in zooverre van kracht zijn, als zij niet met 
de Conventie strijden. 

De Conventie is hier vrijgeviger voor de spoorwegen dan 
het Duitsche Handels wetboek. 

Dit laatste toch verbiedt (in art. 423) elke derogatie aan de 
bepalingen betreffende de aansprakelijkheid ex recepto (d. i. 
die, welke uit het ten vervoer overnemen der goederen voort- 
vloeit) terwijl de Conventie terecht alleen eene beperking bij 
algemeene tarieven verbiedt, doch een tusschen den spoorweg 
en een bijzonderen afzender gesloten beding tot vermindering 
der aansprakelijkheid volkomen geldig verklaart, daar hierin 
volstrekt geen gevaar voor het publiek belang gelegen is. 



(1) Art. 395 H. G. B. 
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C. Regelen betreffende de verhovding tu89chen den spoonoeg en 
de rechthebbenden op de vervoerde goederen. 

Wij kunnen hier onderscheiden tusschen de volgende 
groepen van bepalingen: 

1 . Bepalingen, betreffende het sluiten van het vrachtcontract ; 

2. Bepalingen, betreffende de rechten en verplichtingen van 
afzender en ontvanger vóór het vertrek, gedurende het trans- 
port en na aankomst der vervoerde goederen ; 

3. Aansprakelijkheid van den spoorweg voor beschadiging, 
verlies en vertraging. 

1. De Conventie had hier te kiezen tusschen het Duitsche 
stelsel, volgens hetwelk het vrachtcontract aan een bepaalden 
vorm (het opmaken van den vrachtbrief en het stempelen 
van dien door den spoorweg) gebonden is (1) en het Fransche 
recht, waarin het opmaken van den vrachtbrief voor de 
geldigheid van het spoorwegvrachtcontract geen vereischte is. 

Men koos het Duitsche stelsel, hoewel met eene kleine 
wijziging. Het vrachtcontract is gesloten, bepaalt art. 8 al. 1, 
zoodra de spoorweg de goederen met den vrachtbrief heeft 
overgenomen; het stempelen van den vrachtbrief strekt tot 
bewijs van de overneming der goederen, doch is niet als 
vereischte voor het tot stand komen van het vrachtcontract 
gesteld. 

De opgaven, die de vrachtbrief volgens art. 6 moet bevatten, 
komen in hoofdzaak met die van het „Verein Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen" overeen. 

Opmerking verdient het, dat de onderteekening van den 
afzender niet verplicht is, indien in het land van afzending 
deze onderteekening krachtens wet of reglement door een ge- 
stempelde naamsaanwijzing kan worden vervangen. 

De vrachtbrief strekt tot bewijs van het vrachtcontract 
(art. 8, al. 3). 

Hierop bestaat ééne uitzondering, nl. ten aanzien van de 
opgaven van gewicht en aantal van de goederen, die volgens 



(1) § 49 fietriebereglement. 
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de tarieven of krachtens een bijzorider beding met den 
afzender door dezen zelven ingeladen worden, voorzooverre de 
spoorweg die goederen niet heeft nagewogen of nageteld. 

Deze bepaling, na langdurige discussiën in de Conventie 
opgenomen, vertoont een niet onbelangrijke leemte, hierin 
bestaande dat men verzuimd heeft te bepalen dat de spoor- 
weg, op verlangen des afzenders, tot het bedoeld nawegen en 
natellen verplicht zoude zijn, zoodat thans in die Staten, waar 
wet of reglementen ten aanzien van dit punt geen voorschrift 
inhouden, onzekerheid bestaat over de vraag of de afzender 
het nawegen en natellen vorderen kan, en welke voor den 
spoorweg de gevolgen zijn, indien deze, in strijd met het 
verlangen des afzenders, het nawegen en natellen verzuimd 
heeft. 

Een geheel oorspronkelijke bepaling is die van art. 8, al. 5 
en 6, volgens welke de spoorweg, die de goederen in ont- 
vangst neemt, in ieder geval tot het uitreiken van een 
duplicaat-vrachtbrief verplicht is, welke noch de kracht van 
den vrachtbrief zelven, noch die van een „Ladeschein" (cog- 
nossement voor het vervoer te land) heeft. 

Bij de behandeling van het beschikkingsrecht des afzenders 
over de vervoerde goederen komen wij hierop nader terug. 

2. Bij de beschouwing van de verhouding tusschen spoorweg 
en afzender vóór het vertrek treden twee hoofdverplichtingen 
van laatstgenoemde op den voorgrond n.1. zijne verplichting 
om de te vervoeren goederen van eene behoorlijke verpak- 
king te voorzien en die tot het den spoorweg verschaiBFen van 
de geleipapieren, tot nakoming van de tol-, belasting-, en 
politie-voorschriften vereischt (art. 9 al. 1. en art. 10 al. 1). 

De Conventie bevat ten aanzien van dit punt een nuttige 
wijziging van het Duitsche recht. 

Worden in Duitschland en de landen, waar de spoorwegen 
tot het „Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen'* behooren, 
goederen in gebrekkige verpakking door een spoorweg tot 
binnenlandsch vervoer aangenomen dan is deze voor de 
schade, uit het gebrek in de verpakking ontstaan, niet aan- 
sprakelijk, mits de afzender van die gebrekkige verpakking 
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door middel van eene verklaring op den vrachtbrief hebbe 
doen blijken. 

Volgens het Bemsche tractaat nu is de spoorweg, ook zonder 
eene zoodanige verklaring, niet aansprakelijk voor uiterlijk 
niet-zichtbare gebreken der emballage, door welke bepaling 
de spoorweg van het tijdverlies en daardoor meestal bezwarend 
onderzoek naar den inwendigen toestand der verpakking ont- 
heven is. 

Wat de tweede bovengenoemde verplichting des afzenders 

betreft, is deze jegens den spoorweg aansprakelijk voor de 

gevolgen van het ontbreken, de onvoldoendheid of de onjuist- 

• heid der geleipapieren, voor zoover zich de spoorweg niet aan 

verzuim heeft schuldig gemaakt. 

Terecht is het niet-onderzoeken van de papieren door den spoor- 
weg verklaard, niet als verzuim te kunnen worden aangemerkt. 

Tegenover de beide verplichtingen des afzenders staat zijne 
bevoegdheid over de goederen tot het beloop hunner waarde- 
en van de kosten, die vóór de aanbieding aan den spoorweg 
in het belang der goederen gemaakt zijn, tot een door de 
uitvoeringsbepalingen vastgesteld maximum met rembourse- 
ment te bezwaren, behalve die goederen, waarvan vooruit- 
betaling van de vracht kan worden gevorderd, d. z. dezulke, 
die aan spoedig bederf onderhevig of van geringe waarde 
zijn (art 13). 

Deze uitzondering schijnt intusschen minder juist. Volgens 
bepaling der Conventie toch is de spoorweg niet tot uitbeta- 
ling van de remboursementen aan den afzender verplicht, 
vóórdat deze van den geadresseerde ontvangen zijn, zoodat 
de vervoerde goederen te dien aanzien in geenen deele als 
onderpand voor den spoorweg kunnen worden aangemerkt en 
derhalve het er in den regel niet toe afdoet of zij spoedig 
bederfelijk zijn of niet (1). 

(1) Reeds in mijn „Internationaal Goederenvervoer langs spoorwegen, De 
Bernsche Conventie van 1886, ^s-Gravenhage Gebr. Belinfante 1887 blz. 171 
werd door mij hierop gewezen, en tot m\jn genoegen werd ook zoowel in het 
Yoorloopig Verslag der Tweede Kamer van de Staten-Generaal, betreffende het 
voorstel tot goedkeuring van het Berner Tractaat (Handelingen 1891 — 1892, 
n^. 114 Bijl.) als bij de behandeling in pnblieke zitting door den Heer van 
Beuningen (Handelingen 91 — 92 blz; 958, 959) de aandacht daarop gevestigd. 
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Met betrekking tot de verhouding tusschen den spoorweg 
en de rechthebbenden op de vervoerde goederen gedurende 
het vervoer treedt op den voorgrond het recht van beschik- 
king over die goederen. 

De Conventie had ook hier tusschen verschillende stelsels 
te kiezen: 

In de eerste plaats het stelsel van het Duitsche handelswet- 
boek, volgens hetwelk tot op zeker oogenblik na aankomst 
van de goederen ter bestemmingsplaats alleen de afzender en 
na dat oogenblik alleen de ontvanger het beschikkingsrecht 
heeft; daarnaast dat, volgens hetwelk de spoorweg een zooge- 
naamde „Ladeschein" (cognossement voor het vervoer te 
land) afgeeft, waardoor de spoorweg, onafhankelijk van de 
aanwijzing van den geadresseerde in den vrachtbrief, verplicht 
is, de orders van den houder der „Ladeschein" te volgen en 
hem de goederen uit te leveren ; ten slotte het stelsel, volgens 
hetwelk de spoorweg verplicht is den afzender een duplicaat 
van den vrachtbrief ter hand te stellen en de instructiën 
van den afzender gedurende het vervoer slechts d4n te 
volgen heeft, indien deze daarbij bedoeld vrachtbrief-duplicaat 
overlegt. 

Het eerste stelsel werd geacht, niet voldoende aan de be- 
hoeften van den handel te beantwoorden, het tweede stelsel, 
dat der cognossementen, zou voor den handel in vele opzichten 
gewenscht zijn. De afzender toch zou daardoor in het bezit 
komen van een door endossement over te dragen of te verpanden 
stuk, dat de goederen vertegenwoordigt; — voor de spoor- 
wegen, echter, scheen dit stelsel aan de meerderheid te bezwa- 
rend toe, vooral wegens het tijdverlies en de verplichting tot 
opslag der goederen, indien bij aankomst daarvan de cognos- 
sementhouder op zich liet wachten. 

Het derde stelsel werd gekozen. Inderdaad kan men ver- 
wachten dat het in de praktijk goede diensten zal bewijzen, 
zij het dan ook slechts als overgang tot het cognossementen- 
stelsel. 

Ingeval van een verkoop b.v., waarbij kooper en verkooper 
op verschillende plaatsen wonen en de levering aan het 
station van afzending heeft plaats gehad, m. a. w. de goederen 

Mr. O. D. AssKB Jb. — B$rnsek$ Spoortoêgtraetaat. 2 
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voor rekening en risico van den kooper reizen, heeft deze 
slechts te bedingen dat hem aanstonds bij het vertrek der 
goederen het vrachtbrief-dupUcaat worde toegezonden, waar- 
door hem de aankomst der gekochte en hem geleverde goederen 
in zooverre gewaarborgd is, als de afzender de bevoegdheid 
verloren heeft om de goederen onderweg terug te vorderen. 

Of wel, geniet de geadresseerde weinig crediet, de afzender 
behoeft het vrachtbrief-duplicaat slechts in handen te houden 
om, als hij dit wenschelijk mocht achten, den spoorweg gedu- 
rende het vervoer een contra-order b.v. tot uitlevering aan een 
anderen geadresseerde, te geven. 

Heeft de spoorweg een contra-order des afzenders uitgevoerd 
zonder overlegging van het vrachtbrief-duplicaat te vorderen, 
dan is hij aansprakelijk voor de schade, die daardoor den 
geadresseerde berokkend is, wien de afzender het duplicaat 
heeft toegezonden. 

Het is b.v. denkbaar dat de geadresseerde tegen ontvangst 
van het vrachtbrief-duplicaat en meenende hierdoor van de 
aankomst der goederen verzekerd te zijn een wissel geaccep- 
teerd heeft, terwijl in werkelijkheid ten gevolge van de 
nalatigheid van den spoorweg, die verzuimd heeft van den 
afzender overlegging van den vrachtbrief te vragen, de goe- 
deren hem nimmer bereiken. 

De vraag rijst echter, op wien in deze de bewijslast rust : 
op den geadresseerde dat de afzender het vrachtbrief-duplicaat 
niet heeft overgelegd of op den spoorweg dat dit wel het geval 
is geweest. 

Het eerste bewijs zal in den regel hoogst moeilijk te leveren 
zijn, doch zal niettemin naar algemeene rechtsbeginselen den 
geadresseerde moeten worden opgelegd. 

Intusschen had de Conventie behooren te bepalen dat de 
spoorweg de contra-orders van den afzender alleen tegen intrek- 
king van het vrachtbrief-duplicaat en uitreiking van een nieuw 
(gewijzigd) behoefde op te volgen. Hierdoor ware aan bedoelde 
aan het door den geadresseerde te leveren bewijs verbonden 
moeilijkheden grootendeels tegemoet gekomen. 

De geadresseerde toch, het oorspronkelijk duplicaat in 
handen hebbende, zoude daardoor zijnerzijds voldoende aan- 
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toonen dat geene intrekking daarvan door den spoorweg had 
plaats gehad. 

Aan den spoorweg dan om, zoo mogelijk, het tegenbewijs 
te leveren. 

Ten aanzien van den geoorloofden duur van het vervoer 
wordt door art. 14 der Conventie naar de uitvoeringsbepalingen 
verwezen, alwaar in § 6 voorschriften betreffende het aanvangs- 
en eindpunt en de berekening der termijnen gegeven, als- 
mede eenige algemeene maxima gesteld worden. 

Eene verplichting, die gedurende het vervoer der goederen 
op den spoorweg rust, bestaat in het vervullen der douane- 
formaliteiten, waaraan die goederen onderworpen zijn (art. 10 
der Conventie). 

De belanghebbende is niet bevoegd hiermede een ander dan 
den spoorweg te belasten en ook dit is eene afwijking van 
het vroegere spoorwegrecht. Aanvankelijk (nl. in het vóór- 
ontwerp van 1878) was den afzender de bevoegdheid gegeven, 
het vervullen van de douane-formaliteiten aan een expediteur 
of anderen tusschenpersoon op te dragen. 

Terecht begreep men dat deze bepaling, waardoor de 
spoorweg gedwongen konde worden, het bezit der vervoerde 
goederen tijdelijk aan een ander af te staan, eene schorsing 
der aansprakelijkheid van den spoorweg gedurende dien tijd 
zoude moeten medebrengen, waaraan niet geringe bezwaren 
verbonden zouden zijn. 

Den afzender werd daarom alleen het recht gegeven bij 
de vervulling der formaliteiten aanwezig te zijn of zich te 
doen vertegenwoordigen, terwijl de spoorweg werd bevoegd 
verklaard om, onder zijne verantwoordelijkheid, het in acht 
nemen dier formaliteiten aan een gemachtigde op te dragen. 

Zeer juist is de bepaling dat de spoorweg ten deze slechts 
de verantwoordelijkheid van een expediteur draagt, m. a. w. 
dat in geval van schade, den afzender door onnauwkeurige 
vervulling der formaliteiten berokkend, deze zal hebben te 
bewijzen, dat die schade het gevolg is van schuld van den 
spoorweg en niet omgekeerd op den spoorweg het bewijs van 
overmacht of schuld van den afzender rust 
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Bij beschouwing van de verhouding tusschen spoorweg 
en rechthebbenden op de goederen na aankomst van die 
goederen ter bestemmingsplaats, kan men onderscheiden tus- 
schen : de rechten en de verplichtingen des geadresseerden. 

a. Rechten van den geadresseerde. 

Na aankomst van de goederen ter bestemmingsplaats is de 
geadresseerde bevoegd, op eigen naam de rechten uit het 
vrachtcontract tegen den spoorweg te doen gelden (1), speciaal 
de afgifte van den vrachtbrief en de uitlevering der goederen 
te vorderen. 

Door deze bepaling is alle twijfel ten aanzien van denaard 
van het recht des geadresseerden (2) onmogelijk gemaakt, en zal 
de spoorweg zich tegenover hem, wien een zelfstandig recht 
is toegekend, niet op alle de exceptiën kunnen beroepen, die 
hij tegenover den afzender zoude kunnen doen gelden. 

O. i. had de Conventie hier behooren te bepalen dat, na 
verloop van den transporttermijn, ook indien de goederen 
niet ter destinatieplaats zijn aangekomen, de geadresseerde 
de rechten uit het vrachtcontract tegen den spoorweg zoude 
kunnen doen gelden. 

In vele gevallen toch geldt het bezorgen der goederen door 
den afzender-verkooper aan het station van vertrek voor 
levering en is het dus niet meer dan billijk dat de geadres- 
seerde-kooper, op wiens risico de goederen, als zijnde geleverd, 
vervoerd worden, bevoegd is, in geval van niet-aankomst 
der goederen, het recht op schadevergoeding tegen den spoor- 
weg te doen gelden. 

b. Verplichtingen van den geadresseerde. 

Door de aanneming van de vervoerde goederen met den 



(1) Hieronder niet te begrijpen de rechten krachtens bijzondere overeenkomst 
door den afzender gesloten, b. y. die van verzekering van het belang bij de 
aflevering (waarover hieronder nader); het tegendeel is wel eens ten onrechte 
aangenomen, zie o. a. een vonnis Mag. v. Handelsrecht, Nienwe Verzameling, 
Dl. I, bl. 99. 

(2) Over de vraag of onder de wetgevingen der contracteerende Staten het 
recht des geadresseerden moet geacht worden op een volmacht of een cessie 
te berusten dan wel een zelfstandig recht te zijn, is veel geschreven en getwist. 
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vrachtbrief treedt de geadresseerde tot het vrachtcöntract 
toe en wordt hij tot betalmg van de vracht verplicht (art. 17). 

Als waarborg voor de voldoening zijner vorderingen is den 
spoorweg een pandrecht op de door hem vervoerde goederen 
toegekend. 

Volgens het Duitsche recht (en ook in het vóór-ontwerp 
1878) blijft dit pandrecht, door middel eener fictie, gedurende 
eenigen tijd na de aflevering der goederen voortbestaan, zoo- 
dat het inderdaad in een voorrecht verandert. 

Volgens de Conventie is dit anders en eindigt het pand- 
recht, overeenkomstig algemeene beginselen, door het verlies 
van het bezit der goederen, onverminderd hetgeen te dien 
aanzien in de nationale wetgevingen is bepaald. 

Zoo verleent art. 1185, 7® van het Nederlandsch Burgerlijk 
Wetboek den vervoerder een voorrecht op de vervoerde goe- 
deren, hetwelk na de aflevering voortduurt, terwijl dit voor- 
recht in het zeerecht, volgens art. 490 van het Wetboek van 
Koophandel, 20 dagen na de aflevering eindigt. 



3. Aansprakelijkheid voor beschadiging, verlies en vermin- 
dering der vervoerde goederen en voor vertraging. 

Bij het vaststellen van regelen, betreffende de aansprakelijk- 
heid van den spoorweg voor schade, verlies en vermindering 
heeft men, wat den graad van aansprakelijkheid en de bewijs- 
last aangaat, in hoofdzaak de beginselen van het Duitsche 
recht aangenomen. 

De spoorweg is aansprakelijk, voorzoover niet door hem 
bewezen wordt dat de schade, het verlies of de vermindering 
ontstaan is door overmacht, door eigen gebrek der vervoerde 
goederen zelven of door schuld van den rechthebbende op 
die goederen (art. 30). 

Eene zeer practische bepaling, die noch in het Duitsche 
handelswetboek, noch in het Betriebsreglement voorkomt, is 
die van art. 33, volgens welke verlies verondersteld wordt aan- 
wezig te zijn, indien de aflevering niet binnen dertig dagen 
na den daarvoor gestelden termijn heeft plaats gehad. 

Voor de gevallen dat het transport onder bijzonder gevaar- 
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lijke omstandigheden plaats heeft of de goederen van dien 
aard zijn dat zij gedurende het vervoer aan vermindering 
of beschadiging onderhevig zijn, worden door de artt. 31 en 32 
der Conventie, op het voetspoor van het Duitsche recht, tal 
van uitzonderingen op het beginsel van art. 30 gemaakt, 
waardoor de spoorweg ontheven is van de aansprakelijkheid 
voor schade, die van eene zoodanige gevaarlijke omstandigheid 
het gevolg is. 

De rechtsvordering tegen den spoorweg wegens beschadiging 
of verlies, gaat, behalve door verjaring, te niet door het in 
ontvangst nemen van de goederen en de betaling van de vracht. 

Hiervan zijn uitgezonderd de vorderingen wegens schade, 
die door opzet of grove nalatigheid van den spoorweg is ver- 
oorzaakt, alsmede die wegens schade, die door den geadres- 
seerde vóór het in ontvangst nemen is geconstateerd en 
eindelijk die wegens .uiterlijk niet-zichtbare gebreken, mits, 
wat deze laatste betreft, onmiddellijk na de ontdekking daar- 
van een expertise hebbe plaats gehad, en binnen zeven dagen 
na de inontvangstneming bij den spoorweg het verzoek zij ge- 
daan om den toestand der goederen te doen onderzoeken. 

Het hier, op voorbeeld der Duitsche wetgeving aangenomen, 
vereischte eener expertise als voorwaarde voor het in stand 
blijven der rechten tegen den vervoerder behoort bij eene 
herziening van het tractaat te vervallen. Het geldt hier eene 
vordering van den ontvanger; als eischer heeft hij het feit, 
waarop die vordering steunt (n.1. de uitwendig niet-zichtbare 
schade) te bewijzen. Het is zijne zaak, of hij, ter verzekering 
van dit bewijs, de toestand der goederen aanstonds door eene 
expertise wil doen vaststellen, dan wel door het laten ver- 
loopen van tijd zich het bewijs moeilijker wil maken. 

Een protest, onmiddellijk na het ontdekken van de schade 
van de zijde des ontvangers aan den spoorweg gedaan, ware 
voor het in stand houden der vordering voldoende geweest 
en zoude de aan een expertise verbonden omslag en kosten 
hebben doen vermijden. In Frankrijk is art. 105 van den Code 
de Commerce bij de wet van 11 April 1888 reeds in dien zin 
gewijzigd. 

Ten aanzien van het bedrag der door de spoorwegen wegens 
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verlies of beschadiging te geven vergoeding wordt in de ver- 
schillende wetgevingen der contracteerende Staten tweeërlei 
stelsel gevonden. 

Zoo geldt in Duitschland het beginsel dat door den spoor- 
weg niet de volle schade wordt vergoed, doch de marktwaarde 
ter bestemmingsplaats tot grondslag bij de berekening der 
schadevergoeding strekt, waarbij door het „Betriebsreglement" 
een algemeen maximum is vastgesteld, ofschoon het den 
afzender vrijstaat, tegen betaling eener vrachtverhooging, eene 
waarde-opgave te doen, die bedoeld maximum overschrijdt. 

In Frankrijk en België daarentegen is de spoorweg tot 
vergoeding der volle schade verplicht. 

Bewijst dus, b. v. in geval van verlies, een afzender dat hij 
de goederen ter bestemmingsplaats tot een hoogeren prijs dan 
de marktwaarde aldaar had verkocht, dan is de spoorweg 
gehouden hem dien hoogeren prijs te vergoeden. 

Bij het samenstellen der internationale regeling ontmoette 
het stelsel, volgens hetwelk in geval van verlies de markt- 
waarde ter bestemmingsplaats tot grondslag van de vergoeding 
wordt aangenomen, van verschillende zijden tegenkanting. 

Men achtte het niet wenschelijk den spoorweg voor de 
gederfde winst aansprakelijk te stellen, die in de marktwaarde 
ter bestemmingsplaats begrepen is, en meende bovendien dat het 
telkens veranderen van de marktprijzen een bezwaar opleverde 
tot het aannemen van die prijzen als basis bij de berekening 
van de vergoeding, vooral met het oog op de omstandigheid 
dat het in geval yerlies dikwijls uiterst moeilijk is te bepalen, 
op welken dag de zending ter destinatieplaats had behooren 
aan te komen. 

Door den Nederlandschen afgevaardigde. Mr. Asser, werd 
voorgesteld tot maatstaf van vergoeding aan te nemen de 
handelswaarde en bij gebreke daarvan, de gemeene waarde, 
die de goederen ter plaatse en op het tijdstip der afzending had- 
den, en eenerzijds de spoorwegen bevoegd te verklaren hunne 
aansprakelijkheid, volgens algemeene in ieder der contractee- 
rende Staten door de overheid goed te keuren verminderde 
vrachttarieven, tot zekere maxima te beperken, en anderzijds 
de afzender het recht toe te kennen zijn belang bij eene 



24 

behoorlijke aflevering door middel eener declaratie te verzekeren. 

Het voorstel van den Heer Asser ontmoette aanvankelijk 
vrij krachtige bestrijding van de zijde van Duitschland, Frank- 
rijk en Zwitserland. (1) 

Intusschen is het in eene volgende zitting, op voorstel van 
de sub-Commissie, waarnaar het verwezen was, cumgenomen, 
met deze wijziging dat, waar de waarde ter plaats van afzending 
als maatstaf van vergoeding bij geheel of gedeeltelijk verlies 
der goederen wordt aangenomen, die waarde verhoogd wordt 
met de betaalde rechten en verdere kosten en de vracht, aan- 
genomen die reeds betaald is. 

Ook Duitschland stemde nu vóór het voorstel. (2) 

De aldus vastgestelde bepaling heeft den heer Vrolik aan- 
leiding gegeven in zijne boven (blz. 7 noot 1) vermelde 
nota bedenking te maken. 

Vóór het in werking treden der Conventie — zoo schrijft 
de heer Vrolik — was het steeds mogelijk dat de handels- 
waarde ter plaatse van vertrek door den rechter aldaar werd 
vastgesteld. 

Werd toch ingeval van eene zending van goederen, — b.v. 
koffie, — uit Weenen naar Amsterdam, de Nederlandsche 
spoorweg tot schadevergoeding aangesproken, dan was deze 
bevoegd zijn Duitschen buurman in vrijwaring op te roepen, 
deze weder zijn buurman en zoo tot den Oostenrijkschen 
spoorweg toe, zoodat „ten slotte Weeners over Weener prijzen 
gehoord werden", terwijl thans de Amsterdamsche Rechtbank 
een vonnis heeft te wijzen over Weener prijzen bij het ver- 
trek der zending, welk vonnis in Oostenrijk moet worden 
geëerbiedigd. 

Ik kan echter niet inzien, dat ten aanzien van dit punt 
door de Conventie in den vorigen rechtstoestand eenige wijzi- 
ging is gebracht. 

Ook in geval van eene aaneenschakeling van vrijwarings- 
proceduren, zooals door den heer V. bedoeld wordt, zou de — 
in casu Amsterdamschs — Rechtbank de handelswaarde der 



(1) Prot. Conf. 1881, bl. 51—53. 

(2) Prot. ibid. bl. 115—118. 
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goederen te Weenen hebben vast te stellen, daarjuist de eigen- 
aardigheid eener vrijwaringsprocedure hierin bestaat dat zij 
voor denzelfden rechter als de hoofdzaak wordt behandeld. Dit 
vaststellen van de handelswaarde te Weenen door den Amster- 
daimchen rechter zal intusschen weinig bezwaar opleveren, 
daar de rechter die waarde dikwijls uit prijscouranten zal 
kunnen leeren en, zoo noodig, zich door eene expertise kan 
doen vooriichten. 

Maar bovendien vergeet de heer V. dat in het hierbedoelde 
geval het veriies der goederen niet noodwendig op een lijn, 
die in Weenen haar zetel heeft, behoeft te hebben plaats gehad, 
en dat, indien de goederen op een andere lijn zijn verioren 
gegaan, van een vonnis der Weener Rechtbank, indien nl. 
zooals hier verondersteld wordt, de AmsterdamscJie Rechtbank 
over het geding tusschen afzender of ontvanger en laatste 
spoorweg te beslissen heeft, nimmer sprake zal kunnen zijn. 

De heer V. meent bovendien dat de aansprakelijkheid der 
spoorwegen te zeer door de Conventie is verzwaard. Uit de 
bovenbedoelde bepaling (van art. 38) volgens welke de afzender 
bevoegd is zijn belang bij de aflevering te declareeren, leidt 
de heer V. af dat daardoor de aansprakelijkheid der spoor- 
wegen „absoluut tot aan het volle bedrag der bewezen schade" 
zoude zijn. 

Het is ons inderdaad onverklaarbaar, hoe deze gevolgtrek- 
king kan worden afgeleid uit een artikel, dat uitdrukkelijk 
bepaalt, dat de schadevergoeding nooit hooger dan het bedrag 
der declaratie kan zijn en tevens aan de uitvoeringsbepalingen 
opdraagt voor bedoelde declaratiën een algemeen maaimum 
vast te stellen. 

De bepaling betreffende vergoeding in geval van beschadi- 
ging vereischt bij eene herziening der Conventie verduidelijking. 
De spoorweg toch is (volgens Art. 37) verplicht tot het betalen 
van de volle waardevermindering, die de goederen hebbeu 
ondergaan. Men heeft echter verzuimd te bepalen, of de 
waarde ter bestemmingsplaats dan wel die ter plaatse van 
afzending hierbij tot grondslag moet worden aangewezen. 

Bij vertraging is de spoorweg aansprakelijk, indien hij bewijst 
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dat hij die vertraging noch heeft veroorzaakt noch heeft kun- 
nen voorkomen (art. 39.) Blijkens de geschiedenis dezer bepa- 
hng is hare bedoeUng dat de spoorweg niet aansprakelijk zij, 
indien hij bewijst dat de vertraging niet aan zijne schuld te 
wijten is, zoodat, ofschoon de woorden der bepaling tot eene 
andere opvatting zouden leiden, het bewijs van overmacht niet 
van hem kan worden gevorderd en hij met dat van toeval 
kan volstaan. 

Wordt door den rechthebbende geen schade bewezen, dan is 
de spoorweg, bij overschrijding van den afleveringstermijn met Vi o 
van dien termijn, verplicht tot restitutie of aftrek van Vio der 
vracht, bij vertraging tot incl. ^/lo van den afleveringstermijn 
wordt 2/10 van de vracht vergoed enz tot een maximum, gelijk- 
staande met de halve vracht. Wordt schade bewezen, dan 
wordt deze ten volle vergoed, mits nooit meer dan de vracht. 

In geval het belang bij de tijdige aflevering is gedeclareerd, 
worden, indien geen schade bewezen is, de hierboven aange- 
geven vrachtdeelen verdubbeld, met het bedrag der volle 
vracht als maximum, terwijl, indien wèl schade wordt aange- 
toond, deze ten volle vergoed wordt, mits zij het gedecla- 
reerde bedrag niet overtreffe. 

• 

D. Regelen, betreffende de verhouding tusschen de aan het 
internationale vervoer deelnemende spoorwegen onderling. 

Waar men, zooals boven blz. 10 werd uiteengezet, de aan een 
internationaal vervoer op den grondslag van het tractaat 
deelnemende spoorwegen verplicht elkander wederzijds cre- 
diet te verlêenen, was het noodzakelijk om de daaraan voor 
de spoorwegen verbonden bezwaren, die vooral in de gevallen 
dat de credietgevende spoorweg door een grooten afstand 
van zijn debiteur gescheiden is, niet onbelangrijk zouden 
kunnen worden, zooveel mogelijk weg te nemen. 

Bij het samenstellen der uniforme regeling zijn daarom 
onderscheidene bepalingen van die strekking in de Conventie 
opgenomen. 

De credietverleening, waartoe de spoorwegen onderling 
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verplicht zijo, is, zooals boven blz. 10—12 werd aangetoond, 
denkbaar op tweeërlei wijze. 

In de eerste plaats zóó, dat zij voortspruit uit de verplich- 
ting om bij een transport langs meerdere lijnen de ver- 
voerde goederen, zonder betaling van de vracht te hebben (1) 
ontvangen, aan den opvolgenden spoorweg over te geven ; 
ten tweede als gevolg van de aansprakelijkheid van den 
eersten en van den laatsten spoorweg voor schade of verlies, 
op een tusschenliggende lijn ontstaan. 

Ten aanzien van de eerstgenoemde soort bepaalt art. 23 
al. 1 der Conventie dat iedere spoorweg, die hetzij als 
eerste lijn van den afzender, hetzij als laatste van den ont- 
vanger de vracht enz. geïncasseerd heeft, verplicht is de 
overige lijnen het haar daarin toekomende uit te betalen, 
terwijl alinea 2 van genoemd artikel den laatsten spoorweg, 
die de goederen uitlevert zonder de vracht enz. te incasseeren, 
daardoor jegens alle overige lijnen aansprakelijk verklaart. 

Daar deze beide bepalingen niet uit de algemeene rechts- 
beginselen voortvloeien, moesten zij uitdrukkelijk in de Con- 
ventie worden opgenomen. 

Doordien toch in geval van eene niet-f ranco zending tusschen 
elke twee op elkander volgende spoorwegen eene nieuwe last- 
geving tot incasseering van de voor het voorafgaand vervoer 
verschuldigde vracht plaats vindt (2), is iedere spoorweg slechts 
jegens den onmiddellijk voorafgaande tot nakoming dier 
lastgeving verplicht, en zoude derhalve de laatste spoorweg 
uitsluitend jegens den voorlaatsten aansprakelijk zijn. 

Heeft de laatste spoorweg de vracht aan de overige voor- 



(1) Het (boven blz. 12) in de tweede plaats genoemde. 

(2) Zoo bepaalt art. 23 al. 3 dat de overgifte van de goederen aan een vol- 
genden spoorweg den voorafgaande bet recht verleent, den opvolger voor het 
bedrag, dat op bet tijdstip der overgiffce blijkens den vrachtbrief |verschnldigd 
is, in rekening-courant te debiteeren. * 

Ëenigszins zonderling schijnt het dat de Conventie deze bepaling niet uitdrok- 
kel^k heeft in verband gebracht met die van art. 23 al. 1. Het spreekt immers 
van zelf dat, indien een der spoorwegen van den laatsten het hem verschuldigd 
vrachtaandeel heeft ontvangen, de opvolgende spoorweg jegens hem niet aan- 
sprakel^k behoort te z^n. En toch zonde zulks bg de tegenwoordige redactie 
van het artikel het geval z^n. 
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geschoten en blijkt de ontvanger insolvent, dan zal men moeten 
aannemen — hoewel dit niet uitdrukkelijk bepaald is — dat 
die spoorweg recht van verhaal heeft op ieder der overigen 
naar de verhouding, waarin het door iedere lijn aan vracht 
ontvangene staat tot het volle bedrag van de vracht. 

In de praktijk is het echter gebruikelijk dat in een derge- 
lijk geval de laatste spoorweg het volle bedrag van het hem 
verschuldigde op den voorlaatsten verhaalt, deze weder op 
den onmiddellijk voorafgaanden, enz. tot dat de eerste spoorweg 
den afzender aanspreekt. Blijkt deze alsdan eveneens insolvent, 
zoo heeft de eerste spoorweg verhaal op ieder der volgende 
in de bovenaangeduide verhouding. 

Met betrekking tot de tweede soort van onderlinge crediet- 
verleening kan men onderscheiden tusschen twee groepen van 
bepahngen nl. die, welke eene rechtstreeksche regeling bevatten 
van het verhaal van den eersten en den laatsten spoorweg, die 
den rechthebbende de schade hebben vergoed, op een tusschen- 
gelegen lijn ontstaan, en die, welke als correctief van den aan 
de credietverleening verbonden nadeelen kunnen gelden. 

Eerste groep. 

Bij de regeling van het verhaal wordt door de Conventie 
tusschen drie gevallen onderscheiden. 

In het eerste geval is de schade door de schuld van één 
der spoorwegen veroorzaakt. Alleen die spoorweg is dan aan 
sprakelijk. 

In het tweede geval is het bewezen dat de schade door 
schuld van meer dan één spoorweg ontstaan is. 

Staat alsdan vast, welk deel der schade op ieders lijn is 
ontstaan, dan betaalt elke spoorweg een daaraan geëvenredigd 
bedrag; zoo niet, dan geschiedt de vergoeding naar verhou- 
diflg van de zuivere vracht, die aan ieder der spoorwegen 
volgens de tarieven in geval van èene regelmatige uitvoering 
van het transport zoude zijn verschuldigd geweest. 

Men heeft hierbij overwogen dat de verhouding van het 
aan elke lijn verschuldigde vrachtaandeel in den regel gelijk 
is aan de verhouding tusschen de op eiken spoorweg door de 
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goederen te doorloopen afstanden en dat, bij gebreke eener 
aanwijzing van het tegendeel, de laatstbedoelde verhouding 
moet geacht worden dezelfde te zijn als die, waarin elke 
spoorweg tot de schade heeft bijgedragen. 

De aanvankelijke bepaling, dat de door lederen spoorweg te 
betalen vergoeding geëvenredigd zoude zijn aan den graad 
van ieders schuld was zeer onpractisch, daar in de meeste 
gevallen die schuldgraden alleen gevonden kunnen worden, 
indien de verhouding tusschen de door eiken spoorweg ver- 
oorzaakte gedeelten der schade bekend is. 

Indien niet bewezen kan worden, op welke lijn de schade 
ontstaan is, wordt het bedrag der vergoeding over alle spoor- 
wegen, die aan het transport hebben deelgenomen, omgeslagen 
naar verhouding van de aan ieder verschuldigde vracht, aan 
welken omslag alleen die spoorwegen zich kunnen onttrekken, 
die bewijzen dat de schade niet op hunne lijnen ontstaan is, 
b. V. door overlegging van eene verklaring van hunne opvol- 
gers, waarbij deze constateeren dat zij de goederen in onge- 
schonden staat hebben overgenomen. 

Ten aanzien van het regresrecht wegens ter zake van ver- 
traging betaalde vergoeding gelden analoge regelen. 

Is een der regresplichtige lijnen insolvent, dan wordt het 
daaruit voortvloeiende nadeel over alle spoorwegen, die aan 
het vervoer hebben deelgenomen, naar verhouding van de 
vracht, omgeslagen (art. 47 al. ult.)(l). 



(1) In mgn academiscli proefschrift onder den titel , internationaal goede- 
renvervoer langs spoorwegen, De Bemsche Conventie van 1886, 's-Gravenhage, 
Gerr. Belinfante, 1887", is op blz. 355 het gevoelen geuit dat het wen- 
schelf k is, het hier bedoelde beginsel ook aan te nemen b^ de eerstbehandelde 
soort van credietverleening, die een gevolg is hiervan dat bg niet-franco 
zendingen ieder spoorweg door de goederen aan zgn opvolger over te 
geven, daarmede het onderpand van de vrachtbetaling uit handen geeft, 
zonder z^n vrachtaandeel ontvangen te hebben, en is aldaar aangetoond dat 
thans b9 een vervoer, waaraan b.v. vier l^nen deelnemen, indien de laatste 
de vracht ontvangen heeft en die na aftrek van het hem komende aandeel aan 
den voorlaatste heeft uitbetaald, in geval van insolventie van die voorlaatste 
l^n, alleen de eerste en tweede spoorweg het daaruit voortvloeiende nadeel 
dragen, hetwelk niet bill^k is. 

Het heeft mg daarna genoegen gedaan te zien dat by de behandeling van 
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In zijne bovenvermelde nota (blz. 15) merkt de heer Vrolik 
op dat de hierbedoelde bepaling ^alleen slaat op schade ver- 
oorzaakt gedurende het transport en waarvan de schuldige 
niet uit te vinden is." Deze woorden berusten blijkbaar op 
eene vergissing van den geachten afgevaardigde. De door 
art. 47 bevolen omslag der schade, door insolventie van een 
der lijnen ontstaan, heeft niet alleen plaats in het geval dat 
niet bewezen kan worden door de schuld van welken spoorweg 
de beschadiging der goederen ontstaan is, maar in het alge- 
meen, wanneer door den eersten of laatsten spoorweg eene 
regresvordering wordt ingesteld. 

De Conventie bevat bovendien eenige bepalingen van for- 
meelen aard, betreflfende de wijze waarop en den rechter, voor 
wien de regresactie moet worden ingesteld. 

Art. 52 verbiedt het vereenigen van de regresvordering 
met het oorspronkelijk schadevergoedingsproces, zoodat de 
eerste of de laatste spoorweg, die door den rechthebbende op 
de goederen tot schadevergoeding wordt aangesproken, niet 
bevoegd is, de regresplichtige lijn in vrijwaring op te roepen. 

Deze bepaling is een uitvloeisel van het streven der Con- 
ventie om de verschillende spoorwegen, die aan éénzelfde 
transport hebben deelgenomen, tegenover , afzender of ont- 
vanger eene eenheid te doen vormen, met welk beginsel eene 
vertraging van het schadevergoedingsproces tengevolge van 
eene vrijwaringsprocedure in strijd zoude zijn. 

Als correctief van het nadeel, dat uit dit verbod eener 
oproeping in vrijwaring voor de spoorwegen zoude kunnen 
ontstaan, is bepaald dat het vonnis, gewezen in het schadever- 



het tractaat in de Tweede Kamer der Staten-Generaal door den Heer Vrolik 
t. a. p., eveneens op dit pnnt de aandacht is gevestigd. 

Intnsschen is thans hij mg twgfel ontstaan omtrent de noodzakel^kheid 
eener zoodanige uitbreiding van de bepaling van art. 47, al. uit. 

Immers, gelgk boven blz. 27 werd opgemerkt, is door de Conventie aan 
aUe spoorwegen, die aan het vervoer hebben deelgenomen, de bevoegdheid toe- 
gekend, den laatste, die de vrachtpenningen geïncasseerd heeft, rechtstreeks 
voor hon vrachtaandeel aan te spreken, en behooren zg, dit niet doende, in 
geval van insolventie van den voorlaatste, de schade te dragen, die daarvan 
het gevolg is. 
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goedings-proces tusschen afzender of ontvanger en eersten of 
laatsten spoorweg ten aanzien van de verplichting tot en het 
bedrag der schadevergoedng verbindend is voor den rechter, 
die over de door een der bedoelde spoorwegen ingestelde 
regresactie te oordeelen heeft. 

Bij hooge uitzondering wordt hier derhalve aan een vonnis 
verbindende kracht toegekend tegenover andere personen dan 
de partijen, waartusschen het is gewezen. 

Tegenover deze exceptioneele bepaling begreep men, de 
regresplichtige spoorwegen in staat te moeten stellen om, zonder 
den loop van het oorspronkelijke schade vergoedings-proces te 
veel te vertragen, er het hunne toe bij te dragen, dat, indien 
daartoe termen zijn, eene afwijzende beslissing verkregen worde. 
Dit kan b.v. geschieden door het aanwenden van bewijsmid- 
delen, waarover de tot vergoeding aangesproken spoorweg niet 
beschikt. Te dien einde is bepaald dat de bovenbedoelde von- 
nissen alleen dan tegenover de regresplichtige lijnen verbindend 
zijn, indien de tot schadevergoeding aangesproken spoorweg 
de regresplichtige lijnen behoorlijk van het geding heeft in 
kennis gesteld en die lijnen in de gelegenheid zijn geweest 
om te intervenieeren, — terwijl den rechter in de hoofdzaak 
is opgedragen een naar omstandigheden zoo kort mogelijken 
termijn vast te stellen, binnen welken de interventie moet 
hebben plaats gehad. 

Ten slotte bepaalt art. 51 dat de verschillende regresplich- 
tige lijnen bij één en denzelfde vordering moeten worden 
aangesproken, op straffe van verlies van het verhaal tegen 
de niet-gedagvaarde spoorwegen. 

Bevoegd van eene regres-vordering kennis te nemen is de 
rechter van de plaats, waar de regresplichtige spoorweg zijn 
zetel heeft ; zijn er meerdere gedaagden, dan heeft de eerste of 
laatste spoorweg de keus zijne vordering te brengen voorden 
rechter van een der plaatsen, waar de verschillende lijnen 
hare zetels hebben. 

Wel was door enkele leden der Conferentie van 1881 voor- 
gesteld om de beslissing over de regres-vordering op te dragen 
aan den rechter, die van de oorspronkelijke schade-actie heeft 
kennis genomen, derhalve den rechter van de plaats, waarde 
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eerste of laatste spoorweg gevestigd is, doch men meende 
dat hier geen voldoende grond aanwezig was om af te wijken 
van het algemeene beginsel dat de eischer zijne vordering moet 
brengen voor den rechter van de woonplaats des gedaagden. 
In verband echter met de hieruit voor de spoorwegen voort- 
vloeiende verplichting om hunne vorderingen dikwijls voor 
den rechter van een vreemd land te brengen bevat art. 56, 
al. 2 het voorschrift dat eene zekerheidstelling voor de beta- 
ling van proceskosten, die volgens de wetgeving der meeste 
staten van den vreemdeling , die eischend in rechten optreedt, 
gevorderd kan worden, in processen, die op grond van de 
bepalingen van het tractaat gevoerd worden, niet kan worden 
verlangd. 

Tweede groep. 

Tot deze categorie behooren de bepalingen der beide laatste 
alinea's van art. 23, houdende het verbod van inbeslagneming : 
a. van de vorderingen, die de ééne . spoorweg tegen den 
andere tengevolge van een internationaal vervoer kan doen 
gelden, indien de spoorweg, die schuldenaar is, zijn zetel in 
een anderen staat heeft dan de spoorweg-schuldeischer ; b. van 
het rollend materieel en de zich daarin bevindende roerende 
goederen van den spoorweg op het gebied van een anderen 
staat, dan die, waartoe de spoorweg behoort. 

Eerstbedoeld verbod past volkomen in het stelsel der Conventie. 

Door de aan de spoorwegen opgelegde verplichting tot onder- 
linge crediet-verleening dwong men hen, schuldvorderingen te 
hebben in het buitenland en zoude het zeer onbillijk zijn, 
indien de buitenlandsche schuldeischers van den spoorweg 
daardoor in de gelegenheid werden gebracht een buitenlandsch 
vonnis, dat anders niet executabel ware, door middel van inbe- 
slagneming van bedoelde vorderingen ten uitvoer te leggen. 

Stel b.v. dat de spoorweg A tengevolge van een interna- 
tionaal vervoer gelden te vorderen heeft van den in het 
buitenland gevestigden spoorweg B. 

De schuldeischers van A zullen hem in den regel, ten einde 
tegen hem een executabel vonnis te verkrijgen, voor den 
rechter van zijn eigen land moeten aanspreken. 
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Vonden zij nu echter in het land van den spoorweg B de 
gelegenheid om op vorderingen van A arrest te leggen, dan 
zouden zij, indien overigens de rechter van het land van B 
bevoegd is om van hunne actie tegen A kennis te nemen (1), 
een executabel vonnis t^gen A kunnen verkrijgen, hetwelk 
hun, zonder de gedwongen crediet-verleening van A aan B, 
alleen mogelijk ware geweest door dagvaarding van A voor 
diens natuurlijken rechter. 

Het ligt echter geenszins in de bedoeling der Conventie om 
in het algemeen het leggen van beslag op de vorderingen 
tegen een buitenlandschen spoorweg te verbieden. 

Een zoodanig beslag wordt volgens art. 23 al. 3 toegelaten, 
indien het gelegd wordt krachtens een vonnis, gewezen door den 
rechter van het land, waartoe de spoorweg-schuldeischer behoort. 

In dat geval toch is de mogelijkheid tot het leggen van het 
arrest niet te beschouwen als een nadeelig uitvloeisel van de 
verplichting tot onderlinge credietverleening, maar als een 
gevolg van de uitvoerbaarheid in het buitenland van het 
vonnis, gewezen in het land van den spoorweg-schuldeischer. 

Het verbod van de inbeslagneming van de roerende goe- 
deren van den spoorweg, die zich op het gebied van een 
vreemden staat bevinden, (art. 23 al. 4) had niet in de Con- 
ventie behoeven te zijn opgenomen. Deze laatste bevat uit 
den aard der zaak geene enkele bepaling, waaruit voor de 
spoorwegen de verplichting zoude voortvloeien om hun rollend 
materieel het gebied van een vreemden staat te doen door- 
loopen ; zij behoefde dus geen correctief te bevatten van de 
aan het stelsel der doorloopende wagens verbonden bezwaren. 

Eindelijk zij opgemerkt, dat het van zelf spreekt dat het 
in ieder der contracteerende Staten aan het publiek gezag door 
fscale of strafwetgeving toegekend recht van verhaal op het 
spoorwegmateriëel door de genoemde verbodsbepaling der 
Conventie, die uitsluitend een privaatrechtelijk karakter draagt, 
niet wordt verkort. 

Wij wenschen deze afdeeling te besluiten met de behandeling 



(1) Dit zal wel in den regel het geval zyn, indien de bedoelde schnldeiscliers 
burgers van het land van B zyn. 

Mr. C. D. Abseb Jb. — Bernsehê Spoorwegtractaat 3 
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van eene der gewichtigste bepalingen van het tractaat nl. die, 
vervat in art. 56 al. 2, waarbij aan de op grond van de bepa- 
lingen der Conventie gewezen vonnissen onder zekere voor- 
waarden uitvoerbaarheid wordt toegekend in elk der contrac- 
teerende staten. 

Hoezeer ook het toekennen van de executabiliteit aan vreemde 
vonnissen nog vele tegenstanders heeft, begreep men toch bij 
het samenstellen der Conventie dat, waar vonnissen gewezen 
zijn ter toepassing niet van het bijzonder recht van één Staat, 
maar van eene uniforme internationale regeling, aan inter- 
nationale uitvoerbaarheid der op grond van die regeling 
gewezen vonnissen dringend behoefte bestond en zij ook met 
zeer weinig bezwaar zoude kunnen worden toegekend. 

Intusschen is de internationale uitvoerbaarheid niet zonder 
beperkingen toegelaten en zijn eensdeels in de Conventie zelve 
enkele restrictiën opgenomen, terwijl zij anderdeels aan de wet- 
gevingen der contracteerende staten overlaat, nadere voor- 
waarden en formaliteiten voor de executabiliteit vast te stellen, 
waarbij echter een onderzoek van de beslissing zelve uitge- 
sloten moet blijven. 

In de eerste plaats is de bepaling van art. 56 al. 1 niet- 
toepasselijk op bij voorraad uitvoerbare vonnissen, d. z. die 
vonnissen, waarvan de tenuitvoerlegging door een ingesteld 
hooger beroep niet wordt geschorst. 

Deze bepaling had o. i. achterwege kunnen blijven. 

Het belang van voorloopige executie, niettegenstaande appèl, 
kan wel degelijk ook ten aanzien van een buitenlandsch 
vonnis bestaan. Bovendien zal zich nu het zonderlinge geval 
kunnen voordoen, dat van een bij voorraad uitvoerbaar ver- 
klaard vonnis in het buitenland de executie door appèl wordt 
geschorst, terwijl in den staat, door wiens rechter het gewezen 
wordt, de tenuitvoerlegging ongehinderd voortgaat. 

De tweede restrictie betreft de veroordeeling tot schadever- 
goeding boven en behalve de proceskosten, uitgesproken tegen 
een eischer, wien zijn vordering is ontzegd. Ook voor deze 
beperking is niet de minste grond aan te voeren, zoodat zij 
bij eene herziening van het tractaat zal behooren te vervallen. 

Daarentegen ware het wenschelijk geweest dat de Conventie 
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onder de formaliteiten van de uitvoerbaarheid, welker vast- 
stelling thans geheel aan de wetgevers der bijzondere staten 
is overgelaten, een tweetal had opgenomen, die bezwaarlijk 
kunnen worden gemist en bij eene herziening zullen moeten 
worden voorgeschreven. 

De eerste bestaat in het door den rechter van het land, 
waar de executie moet geschieden, aan het ten uitvoer te 
leggen vonnis verleenen van een „exequatur'* (1). 

Bedoelde rechter zal dan vooraf te onderzoeken hebben of 
het vonnis door den bevoegden rechter en uit kracht der bepa- 
lingen van de Conventie gewezen is. Bedoeld onderzoek toch kan 
niet aan een deurwaarder of anderen met de executie belasten 
ambtenaar worden overgelaten. 

Hierbij sluite zich als tweede formaliteit aan, dat het vonnis, 
hetwelk krachtens de bepalingen der Conventie wordt uitge- 
sproken, de uitdrukkelijke verklaring bevatte, dat en in hoe- 
verre het op de Conventie steunt. 

Daardoor toch kan den rechter, van wien het „exequatur*' 
gevraagd wordt, een dikwijls moeilijk, langdurig en omslach- 
tig onderzoek worden bespaard, hetwelk in vele gevallen zelfs 
niet mogelijk zoude zijn zonder een hernieuwd onderzoek 
naar het fond der beslissing zelve, iets wat men juist door 
art. 56 al. 1 heeft willen voorkomen. 



E. Regelen, betredende het Centraal-Bureau en den duur 

der Conventie. 

Het vóór-ontwerp van 1878 bevatte de bepaling dat telken 
jare eene uit de gedelegeerden der contracteerende Staten 
samengestelde commissie zoude bijeenkomcD, die belast zoude 
zyn met het onderzoek naar de werking van het tractaat en, 
zoo noodig, wijzigingsvoorstellen zoude kunnen doen. 

Men begreep echter dat voor eene dergelijke taak een 
jaarlijksch samenkomen gedurende enkele weken onvoldoende 
zoude zijn, op grond waarvan bedoelde bepaling vervangen 



(1) Voor Nederland vloeit dit vonnis reeds voort uit de bepaling van het 
derde lid van art. 431 Wetb. van Bnrg. Rechtsv. 
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werd door die van het tegenwoordig artikel 57, waarbij een 
vast Centraal-Bureau wordt ingesteld, welks werkzaamheden 
in datzelfde artikel worden geregeld. 

Een als eerste bijlage aan de Conventie toegevoegd Regle- 
ment bevat eenige nadere bepalingen omtrent de instelling 
van bedoeld Centraal-Bureau. 

Aan den Zwitserschen Bondsraad wordt de inrichting daar- 
van en het toezicht over zijne werkzaamheden opgedragen, 
terwijl Bern als zetel van het college is aangewezen. De 
kosten, die een jaarlijksch cijfer van fr. 100.000 niet mogen 
overschrijden, worden door ieder der contracteerende Staten 
naar verhouding van het aantal kilometers, dat de door hen 
aangewezen spoorwegen beslaan, omgeslagen. 

De werkzaamheden van het Centraal-Bureau zijn de volgende : 

1®. het in ontvangst nemen en rondzenden van alle voor 
het internationaal spoorwegverkeer belangrijke mededeelingen, 
en het inwinnen van inlichtingen, die daarop betrekking 
hebben. Als middel daartoe kan een tijdschrift worden uit- 
gegeven, dat in het fransch en duitsch moet verschijnen en 
waarvan aan ieder der contracteerende staten en betrokken 
spoorwegbesturen kosteloos een exemplaar moet worden 
toegezonden (1). 

Het Centraal-Bureau is speciaal belast met het kennis nemen 
van de mededeelingen van ieder der Staten, inhoudende dat 
eene lijn op de in art. 1 der Conventie bedoelde lijsten is 
geplaatst en derhalve aan hare bepalingen onderworpen is 
of wel van die lijsten is geschrapt. Ook is het Centraal-Bureau 
ambtshalve belast met het schrappen van die lijnen, ten aanzien 
van welke door den staat, waartoe zij behooren, geconstateerd is 
dat zij tengevolge van hunnen financiëelen toestand of om 
andere redenen de verplichtingen, voor hen uit de Conventie 
voortvloeiende, niet meer kunnen nakomen — derhalve alweder 
een correctief tegen de nadeelen, die voor de spoorwegen 
zouden kunnen voortvloeien uit de hen door het tractaat 
opgelegde verplichting tot onderlinge credietverleening. 



(1) De eerste aflevering van dit Tgdsclirift, dat tot titel heeft: Bulletin des 
Transports Intetmationaux par Chemins de Fer is dezer dagen te Bern verschenen. 
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Het Bureau is vervolgens verplicht, ingeval van geschil 
tusschen twee of meerdere lijnen, desgevorderd als arbiter 
op te treden. 

Voorts is hem opgedragen, de financiëele verhoudingen 
tusschen de spoorwegen te regelen en het incasseeren der 
achterstallige vorderingen gemakkelijk te maken. 

Te dien einde is het Bureau, krachtens art. III van het 
Reglement, verplicht, zoodra het van eene achterstallige vor- 
dering kennis heeft gekregen, den spoorweg-debiteur uit te 
noodigen die schuld aan te zuiveren of wel de redenen van 
niet-betaling op te geven. 

Berust deze laatste, naar de meening van het Bureau, op 
goede gronden, dan verwijst het partijen naar den bevoegden 
rechter. 

Zoo niet, dan besUst de Voorzitter van het Bureau, welk 
bedrag door den spoorweg moet worden gedeponeerd, ten 
einde, tot na beslissing van de zaak door den bevoegden 
rechter, onder het Bureau te blijven berusten. 

Wordt hieraan door den spoorweg binnen 14 dagen geen 
gevolg gegeven, dan wordt hem een tweede bevel gezonden. 

Wordt ook hieraan binnen 14 dagen niet voldaan, dan 
geeft het Bureau aan den staat, tot welken den nalatigen 
spoorweg behoort, in overweging dezen van de lijsten te 
schrappen. 

Volgt hierop binnen 6 weken geen antwoord van dien 
staat of verklaart hij, de lijn niet te zullen schrappen, dan 
wordt bedoelde staat daardoor geacht, voorzoover het uit het 
internationaal vervoer voortspruitende vorderingen betreft, de 
gnrantie voor die lijn op zich te nemen. 

Deze ingrijpende bepaling, waarop reeds boven (blz. 13) 
gedoeld werd, is in de Conventie opgenomen als transactie 
tusschen hen, die absolute staatsgarantie wenschten en hen, 
die daarvan onder geene voorwaarde wilden weten. Zij vormt 
een der belangrijkste waarborgen tegen de mogelijke nadeelige 
gevolgen van de Conventie voor de aan hare toepassing onder- 
worpen spoorwegen. 

Als laatste werkzaamheid heeft het Centraal-Bureau voor- 
stellen tot wijziging van het Tractaat voor te bereiden en 
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den contracteerende Staten het houden eenernieuwe conferentie 
voor te stellen. 

Eene zoodanige conferentie moet alle drie jaren plaats 
vinden, tenzij ten minste een vierdedeel der contracteerende 
Staten het bijeenkomen op een vroeger tijdstip yerlangt. 

De Conventie is volgens art. 60 gedurende een tijdvak 
van drie jaren verbindend. Bij gebreke *van opzegging door 
een der Staten ten minste één jaar vóór afloop van dien 
.termijn, wordt zij voor een nieuw tijdvak van drie jaren 
verlengd. 



VOOKGESTELDE WIJZIGINGEN 

in verband met eene herziening der Conventie (i). 
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De bepaling van art. 11 betreft een onderwerp, dat in de 
Conventie niet tehuis behoort, en zoude dus geschrapt kunnen 
worden. (Zie boven blz. 10.) 

II. 

Minder juist is de bepaling van art. 13, krachtens welke 
goederen, waarvoor vooruitbetaling van de vracht kan worden 
gevorderd (dat zijn die, welke aan spoedig bederf onderhevig 
of van geringe waarde zijn), niet met remboursement mogen 
worden bezwaard. (Zie boven blz. 16.) 

III. 

• 

De Conventie had behooren voor te schrijven, dat ingeval 
van een contra-order des afzenders het vrachtbrief-duplicaat 
door den spoorweg wordt ingetrokken en een nieuw vrachtbrief- 
duplicaat door dezen wordt uitgereikt. (Zie boven blz. 18.) 

IV. 
De Conventie had uitdrukkelijk, behooren te bepalen dat. 



(1) De meesten hiervan zgn reeds in mgn bovenbedoeld {Academisch proef- 
schrift van het jaar 1887 opgenomen. 
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de geadresseerde, ook indien de vervoerde goederen niet ter 
bestemmingsplaats aankomen, uit het vrachtcontract kan 
ageeren. (Zie boven blz. 20.) 

m 

V. 

Verduidelijking van art. 37 is wenschelijk. (Zie boven blz. 25.) 

VI. 

De ontheffing van de aansprakelijkheid van den spoorweg 
voor vertraging, thans blijkens de woorden van art. 39 
afhankelijk gemaakt van het bewijs van overmacht, had in 
overeenstemming met de geschiedenis der bepaling en hare 
blijkbare bedoeling, moeten zijn verbonden aan het bewijs 
van toeval. (Zie boven blz. 26.) 

VII. 

Art. 43 der Conventie behoort te vervallen. (Zie boven 
blz. 9, noot 1). 

VIII. 

Het ware wenschelijk het voor het in stand blijven der 
vorderingen wegens uitwendig niet-zichtbare gebreken na de 
in ontvangstneming der goederen, door artikel 44 gestelde 
vereischte éener expertise te vervangen door dat van een protest, 
door den ontvanger aan den spoorweg na het ontdekken dier 
gebreken te doen beteekenen. (Zie boven blz. 22.) 

IX. 

Het vereischte van een „exequatur", door de bevoegde 
macht in het land, waar het vonnis moet worden ten uitvoer 
gelegd, daaraan te verleenen, behoort in de Conventie zelve 
te worden opgenomen. (Zie boven blz. 35.) 

Tevens ware het wenschelijk in de Conventie te bepalen 
dat de rechter, die een vonnis geheel of ten deele krachtens 
dé bepalingen der Conventie uitspreekt, bij zijn dictum uit- 
drukkelijk verklare, dat en in hoeverre dit vonnis op de 
Conventie steunt. (Zie boven blz. 35.) 
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De beide in artikel 56 oJ)genomen restrictiën behooren te 
vervallen. (Zie boven blz. 34.) 

X. 

De bepaling van art. 23, al. 1, kan naast die van art. 23, 
al. 3, tot onbillijkheid aanleiding geven en behoort daarom 
gewijzigd en minder absoluut gesteld te worden. (Blz. 27, noot 1.) 

XI. 

De Conventie had uitdrukkelijk behooren te bepalen dat 
de spoorweg verplicht is op verlangen des afzenders, de 
goederen, die door dezen zelven worden ingeladen, na te tellen 
of na te wegen. (Zie blz. 15.) 



Vertaling. 



INTEBITATIONALE OVEHEENEOMST 

omtrent het goederenvervoer op spoorwegen. 



Zijne Majesteit de Koning der Nederlanden, Prins van 
Oranje-Nassau, Groot-Hertog van Luxemburg enz. enz. enz.; 
Zijne Majesteit de Koning der Belgen; Zijne Majesteit de 
Keizer van Duitschland, Koning van Pruisen, in naam van 
het Duitsche Keizerrijk ; de President der Fransche Republiek ; 
Zijne Majesteit de Koning van Italië; Zijne Majesteit de 
Keizer van Oostenrijk, Koning van Bohemen enz. enz. en 
Apostolisch Koning van Hongarije, evenzeer handelende in 
naam van Zijne Hoogheid den Prins van Lichtenstein ; 
Zijne Majesteit de Keizer aller Russen en de Bondsraad van 
het Zwitsersche Bondgenootschap, 

Hebben besloten: 

eene overeenkomst te sluiten omtrent het internationaal 
goederenvervoer op spoorwegen, gegrond op het ontwerp dat 
zi] met aller goedvinden hebben doen samenstellen en dat 
opgenomen is in het protokol van Bern, van 17 Juli 1886, 
en zij hebben tot hunne gevolmachtigden benoemd te weten: 

Zijne Majesteit de Koning der Nederlanden, Prins van 
Oranje-Nassau, Groot-Hertog van Luxemburg enz. enz. 

Voor de Nederlanden: 

den heer Mr. T. M. O. Asser, Ridder der Orde van den 
Nederlandschen Leeuw, Commandeur der Orde van de Eiken- 
kroon, enz., raad-adviseur aan het Departement van Buiten- 
landsche Zaken, hoogleeraar in de rechten aan de Universiteit 
te Amsterdam, en 

den heer Jhr. Mr. J. C. M. van Riemsdijk, chef der alge- 
meene zaken van de Maatschappij tot Exploitatie der Staats- 
spoorwegen. 
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Voor Luxemburg: 



den heer Willem leibfried, doctpr in de rechten, advocaat 
te Luxemburg. 

Zijne Majesteit de Koning der Belgen: 

den heer Joseph Jooris, Commandeur der Orde van Leopold, 
Hoogstdeszelfs buitengewoon gezant en gevolmachtigd minister 
bij het Zwitsersche Bondgenootschap. 

Zijne Majesteit de Keizer van Duitschland, Koning van 
Pruisen, 

den heer Otto von Bülow, werkelijk geheimraad en 
kamerheer van Zijne Majesteit, Hoogstdeszelfs buitengewoon 
gezant en gevolmachtigd minister bij het Zwitsersche Bond- 
genootschap. 

De President der Fransche Republiek: 

den heer graaf de diesbach, zaakgelastigde der Fransche 
Republiek bij het Zwitsersche Bondgenootschap, en 

den heer George, lid van den Senaat, conseiller maitre in 
de Rekenkamer, lid van het adviseerend comité der spoor- 
wegen. 

Zijne Majesteit de Koning van Italië: 

den heer August baron Peiroleri, Groot-Officier der ordan 
van de HH. Mauritius en Lazarus en van de Kroon van 
Italië, Hoogstdeszelfs buitengewoon gezant en gevolmachtigd 
minister bij het Zwitsersche Bondgenootschap. 

Zijne Majesteit de Keizer van Oostenrijk, Koning van 
Bohemen, enz. enz. en Apostolische Koning van Hongarije: 

den heer Baron Aloïs von Seiller, Hoogstdeszelfs buiten- 
gewoon gezant en gevolmachtigd minister bij het Zwitsersche 
Bondgenootschap, 

Zijne Majesteit de Keizer aller Russen : 

den heer André de Hamburger, Hoogstdeszelfs staats- 
secretaris en buitengewoon gezant en gevolmachtigd minister 
bij het Zwitsersche Bondgenootschap, en 

den heer Isnard, ingenieur, hofraad, afdeelingschef aan het 
Ministerie der Spoorwegen. 

De Bondsraad van het Zwitsersche Bondgenootschap : 

den heer Emile Wblti, hoofd van het Departement der 
Posten en Spoorwegen, en 
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den heer Gottlieb Farner, administratief inspecteur der 
Zwitsersche spoorwegen : 

die, na elkander hunne volmachten te hebben medegedeeld, 
welke in goeden en behoorlijken vorm zijn bevonden, omtrent 
de volgende artikelen zijn overeengekomen : 

Art. 1. 

De tegenwoordige internationale overeenkomst is toepasselijk 
op alle zendingen van goederen, die op den grondslag van 
eenen rechtstreekschen vrachtbrief van het grondgebied van 
eenen der contracteerende Staten met bestemming naar het 
grondgebied van eenen anderen contracteerenden Staat plaats 
hebben, op de spoorwegen die vermeld zijn in de hieraan 
gehechte lijst, onder voorbehoud der wijzigingen die overeen- 
komstig de bepalingen van art. 58 in die lijst zullen worden 
aangebracht. 

De reglementaire bepalingen welke met onderling goed- 
vinden door de contracteerende Staten vastgesteld worden tot 
uitvoering der tegenwoordige overeenkomst, zullen dezelfde 
kracht hebben als de overeenkomst zelve. 

Vgl. Slotprotocol I. 

De Conventie niet-toepasseljk op het nationaal vervoer (blz. 5). Uit- 
zonderingen op de toepassel^kheid ten aanzien van het vervoer van een 
Staat naar het donanestation van een aangrenzenden Staat, en van het 
transit- vervoer ; gronden voor die uitzonderingen (blz. 6). Bepaling van 
de toepassel^kheid tot het vervoer langs spoorwegen, die door ae contrac- 
teerende Staten op speciaal daartoe ingerichte Igsten zgn geplaatst : 1°. tot 
bepaling van het gebied, waarover de Conventie werkt; 2^. als waarborg 
voor de nadeelen, die uit de den spoorwegen door de Conventie opgelegde 
verplichtingen voor hen kunnen voortvloeien (blz. 7). 

Art. 2. 

De bepalingen der tegenwoordige overeenkomst zijn niet- 
toepasselijk op het vervoer der volgende voorwerpen : 

1®. de voorwerpen die, zij het ook slechts op het gebied 
van één der te doorloopen Staten aan het postmonopolie onder- 
worpen zijn; 

2**. de voorwerpen, die door hunne afmeting, hun gewicht 
of hunne gesteldheid niet vatbaar zijn om vervoerd te worden 
met het oog op den aanleg en de exploitatie ook slechts van 
een der spoorwegen, welker medewerking voor het vervoer 
vereischt wordt ; 

3®. de voorwerpen waarvan het vervoer, op grond der open- 
bare orde, verboden is op het grondgebied van eenen der te 
doorloopen Staten. 

Zie blz. 7 en 9. 
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Art. 3. 

De mtvoeringsbepalmgen zoUen de voorwerpen aanwijzen 
die wegens hnnne groote waarde, hnnnen aard of de gevaren 
die zij voor de regelmatigheid en de veiligheid der exploitatie 
opleveren, zollen uitgesloten zijn van het door de tegenwoor- 
dige overeenkomst geregelde internationale vervoer of tot dat 
vervoer slechts onder zekere voorwaarden zullen worden toe- 
gelaten. 

Vgl. art. 43, (blz. 9 noot 1). 

Art. 4. 

Ten aanzien van het internationaal vervoer zijn de voor- 
waarden der gemeenschappelijke tarieven der spoorweg-ver- 
eenigingen of verbonden, evenals ook 'die der tarieven van 
eiken spoorweg in het bijzonder, slechts in zoover van kracht, 
als zij niet met deze overeenkomst in strijd zijn ; in het 
tegenovergestelde geval zijn zij zonder kracht. 

Ten aanzien der eigenl^ke „tarieven" bevat de Conventie alleen de bepa- 
ling van art. 11. Uit art. 4 per argnmentnm a contrario af te leiden 
dat de spoorwegen niet bevoeea zgn hnnne aansprakelgkheid ex recepto 
door cUgemeene reglementen te beperken (blz. 13). Afwgkinff op dit pnnt 
van het Dnitsche recht, waar ook het beperken der aanspralelgkheid door 
een bijzonder beding verboden is (blz. 13). 

Art. 5. 

Elke overeenkomstig art. 1 aangewezen spoorweg is ver- 
plicht elke zending van goederen in het internationaal verkeer, 
met inachtneming der bepalingen en voorwaarden der tegen- 
woordige overeenkomst te bewerkstelligen, mits: 

1®. de afisender zich aan de voorschriften der overeenkomst 
onderwerpt ; 

2**. het vervoer met de gewone middelen van vervoer 
mogelijk zij ; 

3®. geene omstandigheden welke als overmacht zijn aan te 
merken, het vervoer beletten. 

De spoorwegen zgn slechts verplicht de goederen ten ver- 
voer aan te nemen voorzoover dit onmiddellijk kan worden 
bewerkstelligd. De bijzondere voor het afzendingsstation gel- 
dende voorschriften bepalen of dit station verplicht is de 
goederen, waarvan het vervoer niet onmiddellijk kan geschieden, 
voorloopig in bewaring te nemen. 

De verzending zal plaats hebben in de volgorde waarin de 
goederen ten vervoer zijn aangenoüien, voorzoover de spoor- 
weg niet eene voldoende op de eischen der exploitatie of op 
het algemeen belang gegronde reden van afwijking kan doen 
gelden. 
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Elke overtreding der bepalingen van dit artikel geeft recht 
op vergoeding der daardoor veroorzaakte schade. 

Noodzakeiykheid van de in alinea 1 uitgedrukte verplichting (blz. 8 en 9). 

Art. 6. 

Elke internationale zending (art. 1) moet vergezeld gaan 
van eenen vrachtbrief, behelzende; 

a. de plaats waar en den dag waarop hij is opgemaakt; 

6. de aanwijzing van het afzendingsstation en van den 
spoorweg, waartoe dit behoort. 

c. de aanwijzing van het bestemmingsstation, den naam en 
de woonplaats van den geadresseerde ; 

d. de aanwijzing van den aard der goederen, de opgave 
van het gewicht of in plaats daarvan eene opgave in over- 
eenstemming met de bijzondere voorschriften van den spoor- 
weg door welken de verzending plaats heeft, bovendien bij 
stukgoed, het aantal, de wijze van verpakking, de merken en 
nummers der colli; 

e. het verlangen des afzenders tot toepassing van de bijzon- 
dere tarieven, op de voorwaarden bij de artikelen 14 en 35 
vergund ; 

ƒ. de vermelding van het bedrag, waarvoor het belang bij 
de aflevering is aangegeven (artt. 38 en 40): 

g, de vermelding of het vervoer als ijlgoed dan wel als 
vrachtgoed moet geschieden; ' 

h. de volledige opsomming der voor de vervulling der 
voorschriften der Rijks- en gemeente-belastingen en der politie 
vereischte bescheiden, die de goederen moeten vergezellen; 

i, de vermelding dat de zending franco geschiedt, zoo dit 
het geval is, hetzij de afzender het werkelijk bedrag der kosten 
van vervoer betaald heeft, hetzij door hem een bedrag tot 
dekking dier kosten gestort is (art. 12, 3de lid); 

k, de remboursementen, waarmede het goed belast is, en 
wel de zoodanige, welke eerst na inkasseering bij den geadres- 
seerde zullen worden uitbetaald, als ook de door den spoor- 
weg gedane voorschotten (art. 13); 

L de vermelding der te volgen route met aanwijzing der 
stations, waar de douane-formaliteiten te vervullen zijn. 

Bij gebreke van deze aanduiding moet de spoorweg de 
route kiezen die hem het voordeeligst voor den afzender toe- 
schijnt. De spoorweg is voor de gevolgen dier keuze slechts 
dan aansprakelijk, indien hij zich hierbij aan grove nalatig- 
heid heeft schuldig gemaakt. 

Indien de afzender de te volgen route heeft aangewezen. 
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kan de spoorweg slechts onder de volgende voorwaarden de 
zending langs eene andere route vervoeren: 

1°. de douane-formaliteiten moeten in elk geval vervuld 
worden aan de door den afzender aangewezen stations; 

2®. er zal geen hoogere vracht gevorderd worden dan die 
verschuldigd zou zijn geweest, indien de spoorweg zich aan 
de door den afzender aangewezen route gehouden had; 

3®. het goed zal worden afgeleverd binnen eenen niet lan- 
geren termijn dan het geval zou zijn geweest, indien de in 
den vrachtbrief aangewezen route gevolgd ware. 

m. de onderteekening door den afzender, met zijnen naam 
of zijne firma, en de opgave van zijn adres.. De onderteekening 
kan gedrukt zijn of door den stempel des afzenders vervangen 
worden, indieö de wetten of reglementen der plaats van 
afzending dit veroorloven. 

De nadere bepalingen omtrent het opmaken en den inhoud 
van den vrachtbrief, en bepaaldelijk het te bezigen formulier, 
worden voor de. uitvoeringsbepalingen dezer overeenkomst 
voorbehouden. 

Het is verboden in den vrachtbrief andere verklaringen op 
te nemen, den vrachtbrief door andere stukken te vervangen 
of daaraan andere bescheiden toe te voegen dan die door de 
tegenwoordige overeenkomst zijn toegelaten. 

Echter kan, indien de wetten of reglementen der plaats 
van afzending het voorschrijven, de spoorweg van den afzender, 
behalve den vrachtbrief, de afgifte van een stuk verlangen, 
dat bestemd is om in het bezit van den spoorweg te blijven 
om tot bewijs der overeenkomst van vervoer te strekken. 

De spoorweg kan ook, voor de behoefte van den inwen- 
digen dienst, eene souche aanleggen, bestemd om in het 
afzendingsstation te blijven berusten en hetzelfde nummer 
dragende als de vrachtbrief en het duplicaat. 

Zie blz. 14. 

Art. 7. 

De afzender is aansprakelijk voor de juistheid der opgaven 
en verklaringen in den vrachtbrief vervat ; l;iij draagt al de 
gevolgen uit onregelmatige, onnauwkeurige of onvolledige 
verklaringen voortvloeiende. 

De spoorweg heeft altijd het recht te onderzoeken of de 
inhoud der zendingen overeenstemt met de opgaven in den 
vrachtbrief. Dit onderzoek geschiedt overeenkomstig de 
wetten en reglementen van het land, waar het plaats heeft. 
De rechthebbende wordt behoorlijk opgeroepen om bij dit 
onderzoek tegenwoordig te zijn, behalve ingeval het geschiedt 
krachtens de politiemaatregelen, die elke regeering het recht 
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heeft in het belang der openbare veiligheid en der openbare 
orde te nemen. 

De wetten en reglementen van eiken Staat regelen even- 
zeer hetgeen betrekking heeft op het recht en de verplichting 
om het gewicht der goederen of het aantal der coli te onder- 
zoeken of te controleeren. 

De uitvoeringsbepalingen zullen de vrachtverhooging vast- 
stellen die, ingeval van onjuiste opgave van den inhoud 
alsmede bij overbelasting van eenen door den afzender be- 
laden wagen waarvan hij niet de weging heeft verlangd, 
moet betaald worden aan de spoorwegen die aan het vervoer 
hebben deelgenomen, behoudens, zoo daartoe termen zijn, de 
bijbetaling van het verschil tusschen de vrachtprijzen en van 
de Vergoeding der veroorzaakte schade, alsmede de krachtens 
de strafwetten of politiereglementeh toepasselijke straffen. 

Art. 8. 

De overeenkomst van vervoer is gesloten zoodra het afzen- 
dingsstation het goed met den vrachtbrief ten vervoer heeft 
aangenomen. Het afzendingsstation constateert de aanneming 
door op den vrachtbrief zijn stempel te plaatsen, waarop de 
datum der aanneming voorkomt. 

De stempeling moet plaats hebben onmiddellijk nadat alle 
in eenen zelfden vrachtbrief aangeduide goederen aan den 
spoorweg zijn overgegeven. De afzender kan vorderen dat die 
stempeling in zijne tegenwoordigheid geschiede. 

Na de stempeling strekt de vrachtbrief ten bewijze der 
overeenkomst van vervoer. 

Echter leveren ten aanzien der goederen die overeenkom- 
stig de tarieven of de bijzondere overeenkomsten, voorzoover 
deze op het gebied van den Staat, waar zij toegepast worden, 
geoorloofd zijn, door den afzender geladen zijn, de opgaven 
van den vrachtbrief met betrekking tot het gewicht of het 
getal der coli geen bewijs tegen den spoorweg op, voorzoover 
dat gewicht of dat getal niet door den spoorweg onderzocht 
en dit op den vrachtbrief geconstateerd is. 

De spoorweg is verplicht de ontvangst van het goed en 
den datum waarop het ten uitvoer is aangenomen, te erken- 
nen op een duplicaat van den vrachtbrief, dat hem tegelijk 
met dezen door den afzender moet worden aangeboden. 

Dit duplicaat heeft noch de kracht van den oorspronke- 
lijken vrachtbrief noch die van een cognossement. 

Bewpkracht van den vrachtbrief. Uitzondering (blz. 14 en 15). Leemte der 
bepaling (blz. 15). 

Art. 9. 

Indien de aard van het goed eene verpakking vordert om 
het tegen verlies en beschadiging gedurende het vervoer te 
beveiligen, heeft de afzender daarvoor te zorgen. 

Mr. C. D. AasBB Jb. — Bêrngchê Spoorwgtraetaat. 4 
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Indien de afzender dezen plicht niet vervuld lieeft, heeft de 
spoorweg, zoo hij de aanneming van het goed niet weigert, 
het recht te vorderen dat de afzender door eene bijzondere 
aanteekening op den vrachtbrief het ontbreken of het onvol- 
doende der verpakking erkenne en dat hij bovendien aan 
het af zendingsstation eene afzonderlijke verklaring afgeve, 
overeenkomstig het model dat bij de uitvoeringsbepalingen 
zal worden vastgesteld. 

De afzender is aansprakelijk voor de gevolgen der aldus 
geconstateerde gebreken even als voor die der niet uiterlijk 
merkbare gebreken der verpakking. Alle daaruit voortvloeiende 
schade komt ten laste van den afzender, die, als de spoorweg 
schade geleden heeft, dezen moet schadeloos stellen. Indien 
de bedoelde verklaring niet is afgegeven, is de afzender voor 
de uiterlijk merkbare gebreken der verpakking slechts dan 
aansprakelijk, indien hij schuldig is aan kwade trouw. 

Nuttige onderscheiding tusschen uitwendig zichtbare en niet-zichtbare 
gebreken der verpakking (blz. 15 en 16). 



Art. 10. 

De afzender is verplicht bij den vrachtbrief de bescheiden 
te voegen die, vóór de afgifte van het goed aan den geadres- 
seerde, vereischt worden voor de vervulling der voorschriften 
van de Rijks- en gemeente-belastingen en der politie. De 
afzender is jegens den spoorweg aansprakelijk voor alle schade 
die zou kunnen voortvloeien uit het ontbreken, de onvol- 
doendheid of onregelmatigheid van die bescheiden, voor zoover 
geen schuld ten laste van den spoorweg komt. 

De spoorweg is niet verplicht te onderzoeken of de papieren 
nauwkeurig en voldoende zijn. 

Gedurende de reis zullen de voorschriften van de Rijks- en 
gemeente-belastingen en der politie door den spoorweg vervuld 
worden. Hij zal bevoegd zijn deze taak onder zijn eigen 
verantwoordelijkheid aan een commissionnair over te dragen of 
zich zelf daarmede te belasten. In beide gevallen heeft de 
spoorweg de verplichtingen van een commissionnair. 

Echter kan de rechthebbende op het goed, hetzij in persoon, 
hetzij door een in den vrachtbrief aangewezen gemachtigde, 
de douane-behandeling bijwonen, om al de vereischte inlich- 
tingen betreffende de tarifeering van het goed te geven en 
zijne opmerkingen mede te deelen. Deze aan den rechtheb- 
bende verleende bevoegdheid brengt niet het recht mede om 
het goed in bezit te nemen, noch het recht om de douane- 
formaliteiten zelf te vervullen. 

Bij de aankomst van het goed op het station van bestem- 
ming heeft de geadresseerde het recht de formaliteiten der 



51 

Rijks- en gemeente-belastingen te vervullen, tenzij in den 
vrachtbrief het tegendeel bepaald is. 

Het onderzoeken van de ^elei-papieren geene verplichting, voor den 
spoorweg. De a£sender niet bevoegd de doaane-formaliteiten zelf of door 
een gemachtigde te verrichten, (blz. 19). Aansprakelgkheid van den spoor- 
weg b^ het vervullen der formaliteiten (blz. 19). 

Art. 11. 

De vrachtprijzen worden berekend overeenkomstig de 
rechtsgeldige en behoorlijk openbaar gemaakte tarieven. Elke 
bijzondere overeenkomst, strekkende om aan een of meer 
afzenders een vrachtvermindering op de tarieven toe te staan, 
is verboden en van rechtswege nietig. Echter zijn de vracht- 
verminderingen geoorloofd, welke behoorlijk openbaar gemaakt 
zijn en op dezelfde voorwaarden aan ieder gelijkelijk ten goede 
komen. 

Boven de bij de tarieven vastgestelde vrachtprijzen en ver- 
goedingen aan de spoorwegen voor bijzondere daarin genoemde 
diensten, worden geenerlei andere sommen ingevorderd dan 
de door de spoorwegen gedane voorschotten, zooals wegens 
uit-, in- en doorvoerrechten, niet in het tarief opgenomen 
kosten van vervoer van het eene station naar het andere, 
herstellingskosten door den uit- of inwendigen toestand van 
het goed gevorderd, teneinde het behoud daarvan te verze- 
keren. Deze voorschotten moeten behoorlijk vastgesteld en in 
den vrachtbrief, onder bijvoeging der bewijsstukken, vermeld 
worden. 

Vgl. Slotprotocol II. 

De bepaling van al. 1 in de Conventie niet op hare plaats. (Zie blz. 10). 

Art. 12. 

Indien van vrachtgelden niet betaald zijn bij het ten vervoer 
afgeven van het goed, worden zij geacht ten laste van den 
geadresseerde te zijn. 

Wanneer het goederen geldt, die naar het oordeel van den 
spoorweg dié ze ten vervoer aanneemt, aan spoedig bederf 
onderhevig zijn of wegens hunne geringe waarde geenen vol- 
doenden waarborg voor de vracht opleveren, kan vooruitbe- 
taling der vracht gevorderd worden. 

Indien, bij franco- vervoer, het juiste bedrag der vrachtgelden 
niet bij de afzending kan worden bepaald, kan de spoorweg 
de storting van eene met het vermoedelijke bedrag gelijk- 
staande som vorderen. 

Ingeval de onjuiste toepassing van het tarief of van ver- 
gissingen bij de berekening der vrachtgelden en der bijko- 
mende kosten, moet het te weinig gevorderde bijbetaald, het 
te veel ontvangene teruggegeven worden. De vordering te 
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dier zake is slechts ontvankelijk gedurende een jaar na den 
dag der betaling. De bepalingen van art. 45, 3de lid, zijn 
toepasselijk op de in het tegenwoordige artikel vermelde vor- 
deringen, hetzij die tegen of door den spoorweg worden inge- 
steld. De bepaling van art. 44, 1ste lid, is niet toepasselijk. 

Ëen der vormen van crediet verleen ing, waartoe de spoorwegen door de 
Conventie worden verplicht, n.1. het overgeven van net vervoerde goed 
aan een opvolgenden spoorweg, zonder de vracht ontvangen te hebben. 
(Zie bl. 11 en 12). 

Art. 13. 

De afzender kan het goed belasten met een remboursement 
tot het bedrag van zijne waarde. Dit remboursement mag 
echter het door de uitvoeringsbepalingen vastgestelde maximum 
niet overschrijden, dan voorzoover de aan het vervoer deel- 
nemende spoorwegen daarin toestemmen. De goederen, waar- 
voor vooruitbetaling der vracht veriangd kan worden (art. 12, 
2de lid) kunnen niet met remboursement belast worden. 

Voor een aangegeven remboursement wordt eene bij de 
tarieven vastgestelde provisie in rekening gebracht. 

De spoorweg is niet ver{)licht het remboursement aan den 
afzender uit te betalen voordat het bedrag daarvan door den 
geadresseerde is betaald. Dit is ook van toepassing op voor- 
schotten, die vóór de aanneming van het goed ten vervoer 
gedaan zijn. 

Indien het goed aan den geadresseerde is afgegeven zonder 
inkasseering van het remboursement, is de spoorweg voor de 
daardoor veroorzaakte schade aansprakelijk en verplicht die 
schade, tot het bedrag van het remboursement, onmiddellijk 
aan den afzender te vergoeden, behoudens zijn verhaal tegen 
den geadresseerde. 

Critiek der nitzonderingsbepaling ten aanzien van de goederen, die aan 
spoedig bederf onderhevig of van geringe waarde zyn (biz. 16). 

Art. 14. 

De uitvoeringsbepalingen zullen algemeene voorschriften 
bevatten omtrent de maxima van den leveringstijd, de bere- 
kening, het begin, de schorsing en het einde der leverings- 
termijnen. 

Indien volgens de wetten en reglementen van een der 
contracteerende Staten speciale tarieven met verminderde 
vrachtprijzen en verlengde leveringstermijnen geoorloofd zijn, 
kunnen de spoorwegen van zoodanig land die tarieven met 
verlengde leveringstermijnen ook in het internationaal ver- 
keer toepassen. 

Voor het overige richten zich de leveringstermijnen naar 
de bepalingen der in elk bijzonder geval toepasselijke tarieven. 
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Art. 15. 

De afzender alleen heeft het recht over het goed te be- 
schikken, hetzij door het aan het afzendingsstation terug te 
nemen, hetzij door het onderweg op te houden, hetzij door 
het ter bestemmingsplaats of op een tusschenstation aan een 
ander dan den in den vrachtbrief aangewezen geadresseerde 
te doen afleveren. 

Echter mag de afzender dit recht slechts uitoefenen indien 
hij het duplicaat van den vrachtbrief overiegt. Heeft de spoor- 
weg de voorschriften van den afzender gevolgd zonder de 
overiegging van het duplicaat des vrachtbriefs te veriangen, 
dan is hij voor de daardoor ontstane schade aansprakelijk 
jegens den geadresseerde, wien de afzender dat duplicaat heeft 
toegezonden. 

Dergelijke beschikkingen van den afzender is de spoorweg 
slechts dan verplicht op te volgen, wanneer zij hem door 
tusschenkomst van het afzendingsstation geworden zijn. 

Het beschikkingsrecht van den afzender vervalt, ook indien 
hij het duplicaat van den vrachtbrief bezit, zoodra, na aan- 
komst van het goed ter .bestemmingsplaats, de vrachtbrief 
aan den geadresseerde afgegeven of door dezen de in art. 16 
vermelde vordering door dagvaarding van den spoorweg is 
ingesteld. Alsdan gaat het beschikkingsrecht over op den 
geadresseerde, naar wiens voorschriften de spoorweg zich moet 
gedragen, op strafiFe van aansprakelijkheid jegens h^m voor 
het goed. 

De spoorweg mag slechts dan de uitvoering der in het 
eerste lid bedoelde voorschriften weigeren of uitstellen, of die 
voorschriften gewijzigd uitvoeren, indien anders de geregelde 
dienst der exploitatie stoornis zoude ondervinden. 

De in het eerste lid van dit artikel bedoelde voorschriften 
moeten door eene schriftelijke en door den afzender onder- 
teekende verklaring, volgens het in de uitvoeringsbepalingen 
voorgeschreven formulier, plaats vinden. De verklaring moet 
worden herhaald op het duplicaat van den vrachtbrief, die 
gelijktijdig aan den spoorweg moet worden overgelegd en 
door dezen aan den afzender teruggegeven. 

Elke in eenen anderen vorm vervatte beschikking van den 
afzender is nietig. 

De spoorweg kan vergoeding verlangen der kosten, door 
de uitvoering der in het eerste lid bedoelde beschikkingen 
veroorzaakt, voorzoover hij niet door eigen schuld tot die 
beschikkingen heeft aanleiding gegeven. 

De vraag betreffende het beschikkingsrecht in nauw verband met l\et 
door den spoorweg af te geven vrachtbriefdnplicaat (Zie blz. 15). Onder- 
scheiding tusschen drie stelsels : lo. dat der cognoscementen ; 2o. dat van 
een absoluut beschikkingsrecht van den afzender ; 3o. dat van het beschik- 
kingsrecht verbonden aan het bezit van het vrachtbrief- duplicaat (blz. 17). 
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Voordeelen van dit laatste stelsel (blz. 17 en 18), waarbg de afgifte van het 
duplicaat door den spoorweg verplichtend moet z^n. Leemte van de bepa- 
ling, die by een contra-order des afzenders, geene intrekking van het 
duplicaat voorschrgft (blz. 18). 

Art. 16. 

De spoorweg is verplicht ter bestemmingsplaats den vracht- 
brief en het goed aan den geadresseerde af te geven tegen 
ontvangstbewijs en betaling van het bedrag der uit den 
vrachtbrief blijkende vorderingen. 

Na de aankomst van het goed ter bestemmingsplaats is de 
geadresseerde bevoegd, hetzij hij daarbij in zijn eigen belang 
of in dat van anderen haudele, op eigen naam tegenover den 
spoorweg de uit de overeenkomst van vervoer voortvloeiende 
rechten te doen gelden, tegen vervulling zijnerzijds van de 
verplichtingen, welke die overeenkomst hem oplegt. Hij kan 
bepaaldelijk van den spoorweg de afgifte van den vrachtbrief 
en de aflevering van het goed vorderen. Dit recht vervalt, 
indien de afzender, in het bezit van het duplicaat van den 
vrachtbrief, den spoorweg krachtens art. 15 een tegenover- 
gesteld voorschrift heeft gegeven. 

Het door den afzender aangewezen bestemmingsstation 
wordt aangemerkt als de plaats van aflevering. 

Leemte der bepaling van art. 16, krachtens welke de ontvanger niet ook 
b§ niet-aankomst der goederen een recht tegen den spoorweg heeft (blz. 20). 

Art. 17. 

Door de aanneming van het goed en van den vrachtbrief 
wordt de geadresseerde verplicht aan den spoorweg het bedrag 
der uit den vrachtbrief blijkende vorderingen te betalen. 

Art. 18. 

Indien de aanvang of de voortzetting van het vervoer 
door overmacht of door eenig toeval verhinderd wordt, en 
het goed niet langs eenen anderen weg kan worden vervoerd, 
moet de spoorweg den afzender om nieuwe instructiën vragen. 

De afzender kan de overeenkomst doen vervallen, maar 
is dan verplicht aan den spoorweg, zoo dezen geene schuld 
te wijten is, te vergoeden de ter voorbereiding van het ver- 
voer gemaakte kosten en die der lossing, alsmede de vorde- 
ringen te voldoen met betrekking tot het reeds plaats gehad 
hebbend vervoer. 

Wanneer bij stremming van het verkeer, het vervoer langs 
een anderen weg mogelijk is, is de spoorweg bevoegd te 
beslissen of het belang van den afzender medebrengt het 
goed langs een anderen weg de bestemmingsplaats te doen 
bereiken of het op te houden en den afzender om nieuwe 
instructiën te vragen. 
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Is de afzender niet in het bezit van het duplicaat van den 
vrachtbrief, zoo mag door de in dit artikel bedoelde instruc- 
tiën de aanwijzing noch van den geadresseerde noch van de 
bestemmingsplaats veranderd worden. 

Art. 19. 

De wijze van aflevering van het goed alsmede de eventueele 
verplichting van den spoorweg om het goed te bezorgen aan 
de woonplaats van eenen niet ter plaatse van het bestem- 
mingsstation wonenden geadresseerde, worden geregeld over- 
eenkomstig de voor den met de aflevering belasten spoorweg 
geldende wetten en reglementen. 

Art. 20. 

De spoorweg die het goed aflevert moet bij de aflevering 
zorgen voor de inkasseering van het geheele bedrag der uit 
de vrachtovereenkomst voortvloeiende vorderingen, bepaaldelijk 
van de vracht, de bijkomende kosten, de douane-rechten en 
andere door het vervoer veroorzaakte voorschotten, alsook 
van de remboursementen en andere sommen waarmede het 
goed bezwaard is, een en ander zoowel voor zijn eigen reke- 
ning als voor rekening der vorige spoorwegen of overige 
belanghebbenden. 

Art. 21. 

Voor alle in art. 20 bedoelde vorderingen heeft de spoor- 
weg öp het goed de rechten van eenen pandhoudenden 
schuldeischer. Deze rechten blijven bestaan zoolang het goed 
zich bevindt in handen van den spoorweg of van een derde, 
die voor hem bezit. 

Afwykin^ van het Dnitsche recht, alwaar het pandrecht gedurende 
eenigen tgd van afgifte der goederen hlyft voortduren. (Zie blz. 21). 

Art. 22. 

De werking van het pandrecht wordt geregeld door de 
wetten van het land, waar de aflevering moet geschieden. 

Art. 23. 

Elke spoorweg is verplicht, na het bij de aanneming of bij 
de aflevering van het goed inkasseeren van de vracht en van 
andere uit de vrachtovereenkomst voortvloeiende vorderingen, 
aan de betrokken spoorwegen hun aandeel in die vracht en 
die vorderingen uit te betalen. 
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De spoorweg die het goed moet afleveren is aansprakelijk 
voor de betaling der bovenbedoelde bedragen, indien hij het 
goed aflevert zonder het door den geadresseerde verschuldigde 
te ontvangen, behoudens de rechten van den spoorweg tegen 
den geadresseerde. 

De overgifte van het goed door eenen spoorweg aan den 
opvolgenden geeft eerstgenoemden het recht laatstgenoemden 
onmiddellijk in rekening-courant te belasten met het bedrag 
der vracht en der vorderingen, die tijdens de overgifte van 
het goed uit den vrachtbrief bleken, onder voorbehoud der 
definitieve afrekening overeenkomstig het eerste lid van dit 
artikel. 

De uit het internationaal vervoer voortvloeiende vorderingen 
van den eenen spoorweg tegen den anderen kunnen niet 
worden in beslag genomen, indien de spoorweg die schulde- 
naar is, zijnen zetel heeft in een anderen Staat dan de spoor- 
weg die schuldeischer is, behalve in geval het beslag is gelegd 
uit krachte van een vonnis gewezen door eenen rechter van 
den Staat, waartoe de spoorweg, die schuldeischer is, behoort. 

Evenmin kan op het rollend materieel der spoorwegen, 
noch op de roerende, aan den spoorweg toebehoorende zaken 
die zich in dat materieel bevinden, beslag gelegd worden op 
het gebied van eenen anderen Staat dan dien, waartoe de 
spoorweg, die eigenaar is, behoort, behalve ingeval het beslag 
gelegd is uit kracht van een vonnis gewezen door eenen 
rechter van den Staat, waartoe die spoorweg behoort. 

De aansprakelgkheid van den laatsten spoorweg tegenover alle vooraf- 
gaanden, afwgkend van algemeene rechtsbeginselen. 

Regeling van het regres (blz. 27 en 28). 

Grond voor het verbod van beslaglegging op vorderingen tegen een 
baitenlandschen spoorweg. Restrictie van dit verbod. Critiek van het 
verbod van beslaglegging op rollend materieel (blz. 32 en volg.). 

Art. 24. 

Indien de aflevering van het goed verhinderd wordt, moet 
het met de aflevering belaste station den afzender zonder 
verwijl daarvan kennis geven door tusschenkomst van het 
afzendingsstation. Het goed moet in geen geval teruggezonden 
worden zonder uitdrukkelijke toestemming van den afzender. 

Voor het overige en behoudens de bepalingen van het 
volgende artikel, wordt hetgeen bij verhindering in de afleve- 
ring geschieden moet, bepaald door de voor den met de 
aflevering belasten spoorweg geldende wetten en reglementen. 

Art. 25. 

In alle gevallen van geheel of gedeeltelijk verlies en van 
beschadiging, zijn de besturen der spoorwegen verplicht 
onmiddellijk een onderzoek in te stellen, den uitslag daarvan 
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schriftelijk te constateeren en den belanghebbenden op hunne 
aanvrage en in allen gevalle het afzendingsstation mede te 
deelen. 

Indien de spoorweg een gedeeltelijk verlies of beschadiging 
van het goed ontdekt of vermoedt, of indien de rechthebbende 
het bestaan daarvan beweert, wordt onmiddellijk door den 
spoorweg een proces -verbaal opgemaakt ter constateering van 
de gesteldheid van het goed, het bedrag der schade, en, zoo- 
veel mogelijk, de oorzaak en het tijdstip van het gedeeltelijk 
verlies en van de beschadiging. Ingeval van geheel verlies 
van het goed wordt eveneens een proces-verbaal opgemaakt. 

De inhoud van het proces-verbaal wordt vastgesteld over- 
eenkomstig de wetten en reglementen van den Staat waar 
die handeling plaats heeft. 

Bovendien heeft ieder belanghebbende het recht te ver- 
langen dat de gesteldheid van het goed gerechtelijk worde 
geconstateerd. 

Art. 26. 

De uit de internationale vervoerovereenkomst voortsprui- 
tende rechtsvorderingen tegen de spoorwegen, kunnen slechts 
worden ingesteld door dengene, die bevoegd is over het goed 
te beschikken. 

Indien het duplicaat van den vrachtbrief niet door den 
afzender wordt overgelegd, kan deze geene rechtsvordering 
instellen dan met toestemming van den geadresseerde. 

Alinea 2. Ygl. het omtrent het vrachtbriefdnplicaat in verband met het 
beschikkingsrecht over de goederen medegedeelde (blz. 18). 

Art. 27. 

De spoorweg die het goed met den vrachtbrief ten vervoer 
heeft aangenomen, is aansprakelijk voor de uitvoering der 
overeenkomst ook op de volgende lijnen tot aan de aflevering. 

Elke opvolgende spoorweg treedt, door het feit dat hij het 
goed met den oorspronkelijken vrachtbrief overneemt, tot de 
overeenkomst van vervoer toe op den grondslag van den 
vrachtbrief en aanvaardt de verplichting, het vervoer over- 
eenkomstig dien vrachtbrief te volbrengen 

De op de internationale vervoerovereenkomst gegronde 
rechtsvordering kan, behoudens het onderling verhaal der 
spoorwegen op elkander, slechts worden ingesteld tegen den 
eersten spoorweg of tegen dengene, die het laatst het goed 
met den vrachtbrief heeft overgenomen, of tegen den spoorweg 
op welks net de schade is ontstaan. De eischer heeft de keus 
tusschen de voormelde spoorwegen. 

De rechtsvordering moet worden ingesteld voor eenen 
rechter van den Staat waar de gedaagde spoorweg zijnen 
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zetel heeft en die volgens de wetten van dien Staat bevoegd is. 
Door het instellen der rechtsvordering vervalt het recht 
van keus tusschen de in het 3de lid vermelde spoorwegen. 

Gedwongen credietverleening. (Zie blz. 10 en 11). 

Art. 28. 

^ De op de internationale vervoerovereenkomst steunende 
rechtsvorderingen kunnen in reconventie of bij wijze van 
exceptie tegen andere dan de in art 27, 3de lid, genoemde 
spoorwegen worden ingesteld, mits de hoofdvordering op 
dezelfde vervoerovereenkomst gegrond zij. 

Strekking van het artikel. Behandeling in de Tweede Kamer der Staten- 
Generaal, (olz. 41 en noot 1, aldaar). 

Art. 29. 

De spoorweg is aansprakelijk voor zijn personeel en voor 
de andere personen, van wie hij zich bij het verrichten van 
het aangenomen vervoer bedient. 

Art. 30. 

De spoorweg is, overeenkomstig de in de volgende artikelen 
vervatte bepalingen, aansprakelijk voor de schade voort- 
vloeiende uit het geheel of gedeeltelijk verlies of de bescha- 
diging van het goed, te rekenen van de aanneming ten 
vervoer tot aan de aflevering. Hij is van deze aansprakelijk- 
heid ontslagen, voor zoover hij bewijst dat de schade is 
veroorzaakt door schuld van den rechthebbende, een door 
dezen gegeven order, waartoe geene schuld van den spoorweg 
heeft aanleiding gegeven, eigen gebrek van het goed (inwendig 
bederf, krimpen, gewone lekkage, enz.) of een geval van 
overmacht. 

Ingeval de vrachtbrief eene bestemmingsplaats aanwijst 
die geen spoorwegstation is, houdt de op de tegenwoordige 
overeenkomst gegronde aansprakelijkheid van den spoorweg 
op aan het laatste station. ïïet verdere vervoer wordt 
beheerscht door art. 19. 

Zie blz. 13. Vgl. art. 4 blz. 13. 

Art. 31. 

De spoorweg is niet verantwoordelijk : 

1**. ten aanzien van goederen die, volgens tariefsbepalingen 
of overeenkomsten met den afzender, in open wagens vervoerd 
worden, 

voor de schade, die ontstaan is door het gevaar aan deze 
wijze van vervoer verbonden; 
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2**. ten aanzien van goederen die, volgens verklaring van 
den afzender in den vrachtbrief (art. 9) oningepakt of niet 
voldoende ingepakt zijn overgegeven, ofschoon zij naar 
hunnen aard, om tegen verlies en schade beveiligd te zijn, 
eene verpakking eischten, 

voor de schade, die ontstaan is door het ontbreken of het 
onvoldoende der verpakking; 

3°. ten aanzien van goederen die, volgens tariefsbepalingen 
of bijzondere overeenkomsten met den afzender, voorzoover 
dergelijke overeenkomsten geoorloofd zijn op het gebied van 
den Staat, waar zij worden toegepast, door de zorgen van 
den afzender geladen of door die van den geadresseerde gelost 
worden, 

voor de schade die ontstaan is door het gevaar aan het 
laden en lossen of aan het gebrekkig laden verbonden ; 

4^. ten aanzien van goederen die uit hunnen aard bijzonder 
zijn blootgesteld aan het gevaar om geheel of ten deele ver- 
loren te gaan of te worden beschadigd, bepaaldelijk tengevolge 
van breken, roesten, inwendig bederf, buitengewone lekkage, 
uitdroegen en verstrooien, 

voor de schade, die uit dit gevaar is ontstaan ; 

5®. ten aanzien van levende dieren, 

voor de schade, die ontstaan is door het bijzonder gevaar 
voor die dieren aan het vervoer verbonden ; 

6^. ten aanzien van goederen en dieren waarvan het ver- 
voer volgens de tariefsbepalingen of volgens overeenkomst 
met den afzender slechts onder geleide plaats heeft, 

voor de schade, die ontstaan is door het gevaar hetwelk 
men bedoelt door dat geleide te voorkomen. 

Indien uit de omstandigheden volgt dat de schade door 
eene der bovengemelde oorzaken heeft kunnen ontstaan, 
wordt zij vermoed daardoor ontstaan te zijn, totdat het tegen- 
deel bewezen is. 

Art. 32. 

Ten aanzien van goederen die ingevolge hunnen bijzon- 
deren aard in den regel door het vervoer zelf eene vermin- 
dering van gewicht ondergaan, is de spoorweg voor onderwicht 
slechts aansprakelijk voor zoover dit het bij de uitvoerings- 
bepalingen vastgestelde percentage overtreft. 

Ingeval meer dan een collo met denzelfden vrachtbrief 
vervoerd worden, wordt dit percentage voor elk collo afzon- 
derlijk berekend, indien het gewicht voor elk collo afzonderlijk 
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in den vrachtbrief vermeld is of op andere wijze geconstateerd 
kan worden. 

Deze beperking der aansprakelijkheid geldt niet indien 
bewezen wordt dat, in verband met de feitelijke omstandig- 
heden, het onderwicht niet door den aard van het goed 
veroorzaakt is of dat het percentage niet in evenredigheid 
staat met dien aard of die omstandigheden. 

Bij geheel verlies van het goed heeft geene aftrekkiiig 
wegens onderwicht plaats. 

Art. 33. 

Indien de aflevering niet heeft plaats gehad binnen dertig 
dagen na het einde van den bepaalden leveringstermijn (art. 
14), kan de rechthebbende, zonder dat hij verder eenig bewijs 
heeft te leveren, het goed als verloren aanmerken. 

Art. 34. 

Indien krachtens dé voorafgaande artikelen de spoorweg 
tot schadevergoeding wegens geheel of gedeeltelijk verlies 
van het goed verplicht is, wordt de vergoeding berekend 
volgens den marktprijs van goederen van dezelfde soort en 
hoedanigheid, ter plaatse waar en ten tijde waarop het goed 
ten vervoer is aangenomen en bij gebreke van marktprijs 
naar de gewone waarde van soortgelijk goed op die plaats 
en dien tijd. Daarbij komt de vergoeding van hetgeen wegens 
rechten en andere onkosten alsmede voor vracht reeds betaald 
mocht zijn. 

Bedrag der vergoeding wegens verlies en beschadiging. (Zie blz. 22 — 25). 
— Gescniedenis der bepaling, (blz. 24). 

Art. 35. 

De spoorwegen zijn bevoegd aan het publiek bijzondere 
voorwaarden (speciale tarieven) aan te bieden, waarbij het 
maximum der ingeval van geheel of gedeeltelijk verlies of 
beschadiging te betalen vergoeding wordt vastgesteld, mits 
dezC' speciale tarieven eene vrachtvermindering voor het 
geheele vervoer op de gewone tarieven van eiken spoorweg 
bevatten en hetzelfde maximum over den geheelen af te 
leggen weg toepassing vinde. 

Art. 36. 

De .rechthebbende kan, bij het ontvangen der schadever- 
goeding voor het vermiste goed, in de quitantie het voor- 
behoud opnemen, dat hij, ingeval het goed binnen vier 
maanden na afloop van den leveringstijd mocht worden 
teruggevonden, daarvan onmiddellijk van den spoorweg 
bericht moet ontvangen. 
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In dit geval kan de rechthebbende binnen dertig dagen 
nadat hij dit bericht ontvangen heeft, verlangen dat het 
goed hem kosteloos worde afgeleverd te zijner keuze, óf aan 
het afzendingsstation óf aan het bestemmingsstation, in den 
vrachtbrief vermeld, en tegen teruggave der door hem ont- 
vangen schadevergoeding. 

Indien het in het eerate lid bedoelde voorbehoud niet 
gemaakt is, of indien de rechthebbende binnen den in het 
tweede lid bedoelden termijn van dertig dagen geene instruc- 
tiën heeft gegeven, of indien het goed later dan vier maanden 
na afloop van den leveringstijd is teruggevonden, kan de 
spoorweg overeenkomstig de wetten van zijn land over het 
teruggevonden goed beschikken. 

Art. 37. 

Ingeval van beschadiging heeft de spoorweg het volle 
bedrag der waardevermindering van het goed te betalen. 
Indien de zending heeft plaats gehad volgens een speciaal 
tarief overeenkomstig art. 35, wordt de te geven schadever- 
goeding in evenredigheid verminderd. 

Critiek der bepaling; ondnideligkheid (blz. 25). 

Art. 38. 

Indien er eene aangifte van belang bij de aflevering heeft 
plaats gehad, kan, ingeval van geheel of gedeeltelijk verlies, 
boven de in art. 34 bepaalde vergoeding en ingeval van 
schade, boven de in art. 37 bepaalde vergoeding, eene schade- 
vergoeding worden toegekend van ten hoogste het bij de 
aangifte bepaalde bedrag, behoudens de verplichting van den 
rechthebbende om het bestaan en het bedrag der schade te 
bewijzen. 

De uitvoeringsbepalingen stellen het maximum vast van 
de vrachtverhooging die de afzender heeft te betalen ingeval 
er eene aangifte van belang bij de aflevering heeft plaats 
gehad. 

Art. 39. 

De spoorweg is verantwoordelijk voor de schade die door 
het overschrijden van den leveringstijd (art. 14) veroorzaakt 
is, voorzoover hij niet bewijst dat de vertraging is ontstaan 
door eene gebeurtenis waartoe hij geene aanleiding heeft 
gegeven en die hij ook niet heeft kunnen voorkomen. 

Strekking der bepaling bl^kens hare geschiedenis in strgd met hare 
woorden (Wz. 26). 
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Art. 40. 

Ingeval van overschrijding van den leveringstijd kan, 
zonder het hewijs dat daardoor schade is veroorzaakt, gevor- 
derd worden: 

Vio der vracht bij eene vertraging gelijk aan of geringer 
dan Vio van den leveringstijd; 

*/io der vracht bij eene vertraging gelijk aan of geringer 
dan ^1^0 van den leveringstijd; 

^/lo der vracht bij eene vertraging gelijk aan of geringer 
dan ^/lo van den leveringstijd ; 

*/i(i der vracht bij eene vertraging gelijk aan of geringer 
dan */io van den leveringstijd; 

^/lo der vracht bij eene vertraging van langeren duur. 

Indien het bewijs van schade geleverd is, kan als schade- 
vergoeding eene som worden gevorderd van ten hoogste de 
volle vracht. 

Indien het belang bij de aflevering is aangegeven, kan, 
zonder het bewijs dat door de vertraging schade is veroor- 
zaakt, gevorderd worden: 

*/io van de vracht bij eene vertraging gelijk aan of gerin- 
ger dan \/|o van den leveringstijd ; 

*/io van de vracht bij eene vertraging gelijk aan of gerin- 
ger dan ^/lo van den leveringstijd ; 

*/io van de vracht bij eene vertraging gelijk aan of gerin- 
ger dan ^lio van den leveringstijd; 

®/io van de vracht bij eene vertraging gelijk aan of gerin- 
ger dan */i0 van den leveringstijd; 

de volle vracht bij eene vertraging van langeren duur. 

Indien het bewijs van schade geleverd is, kan het bedrag 
dier schade gevorderd worden. In beide gevallen kan het 
bedrag der schadevergoeding dat van het aangegeven belang 
niet te boven gaan. 

Art. 41. 

De volle schadevergoeding kan gevorderd worden in alle 
gevallen, waarin de schade door boos opzet of grove nalatig- 
heid van den spoorweg ontstaan is. 

Art. 42. 

De rechthebbende kan intressen, berekend tegen 6 ten 
honderd 'sjaars, vorderen over de als schadevergoeding vast- 
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gestelde som. Deze interessen loopen van den dag af, waarop 
de vordering van schadevergoeding gedaan is. 

Art. 43. 

De uit de overeenkomst van vervoer voortvloeiende aan- 
sprakelijkheid bestaat niet ten aanzien van voorwerpen die, 
ofschoon van het yervoer uitgesloten of daartoe slechts* onder 
zekere voorwaarden toegelaten, desniettemin ten vervoer aan- 
geboden zijn onder eene onjuiste of onnauwkeurige benaming 
of ten aanzien waarvan de afzender de daarvoor voorgeschre- 
ven zekerheidsmaatregelen niet in acht genomen heeft. 

Vgl. hiermede art. 5. Onduidelgkheid. der bepaling. — Critiek (bl. 9 noot 1). 

Art. 44^ 

Door de betaling van de vracht en de andere op het goed 
drukkende kosten en de ontvangst van het goed vervallen 
alle uit de overeenkomst van vervoer voortvloeiende vorde- 
ringen tegen den spoorweg. 

Dit geldt niet: 

1® indien de rechthebbende het bewijs kan leveren dat de 
schade is veroorzaakt door boos opzet of grove nalatigheid 
van den spoorweg; 

2^ ingeval van vertraging, indien daarover bij een der 
spoorwegen, tegen welke volgens art. 27, derde lid, eene 
rechtsvordering kan worden ingesteld, binnen zeven dagen, 
die der ontvangst daaronder niet begrepen, wordt gerecla- 
meerd ; 

3® ingeval schadevergoeding wordt gevorderd wegens ge- 
breken, overeenkomstig art. 25 door den geadresseerde vóór 
de ontvangst van het goed geconstateerd of die overeen- 
komstig art. 25 hadden moeten, maar door schuld van den 
spoorweg niet zijn geconstateerd; 

4® ingeval schadevergoeding wordt gevorderd wegens uiterlijk 
niet merkbare gebreken, waarvan het bestaan na de ont- 
vangst is geconstateerd, maar slechts onder de volgende voor- 
waarden : 

a. onmiddellijk na de ontdekking der schade en uiterlijk 
zeven dagen na de ontvangst van het goed moet overeen- 
komstig art. 25, het verzoek om de gesteldheid van het goed 
te doen opnemen tot den spoorweg of den bevoegden rechter 
worden gericht; 

b, de rechthebbende moet bewijzen dat de schade is ont- 
staan gedurende het tijdsverloop tusschen de aanneming van 
het goed ten vervoer en de aflevering. 



Indien echter de opneming Tan het goed door den geadres- 
seerde aan het bestemmingastation mogelijk is geweest en 
door den spoorweg is aangeboden, is het sab 4®. bepaalde 
niet toepasselijk. 

Het staat den geadresseerde Trg de ontrangst yan het goed 
te weigeren zel& na de ontvangst Tan den Trachtbrief en de 
betaling der Tracht, zoolang geen gCTolg is gegCTen aan zijn 
Terzoek tot constateering der door hem beweerde schade. 
Een Toorbehoud b^ de ontvangst Tan het goed gemaakt is 
zonder rechtsgcTolg, indien de spoorweg daarin niet heeft 
to^estemd. 

Indien een of ander der in den Trachtbrief aangeduide 
Toorwerpen bij de aflcTering ontbreekt, kan de geadresseerde 
in de qnitantie (art. 16) de ontbrekende colli door eene bij- 
zondere aanduiding uitsluiten. 

De in dit artikel bedoelde Torderingen tot schadcTergoeding 
moeten schriftelijk worden ingediend. 

Critiek yan het TereisGhte «ener ex p er tise. Te reryangen door een protest 
Tsn den ontyanger tegen den spoorw^ (bh. 24). 

Art. 45. 

De rechtsTorderingen tot schadcTergoeding wegens geheel 
of gedeeltelijk Tcrlies, beschadiging Tan het goed of Tertra- 
ging in de aflcTering Terjaren door Terloop Tan een jaar, 
indien de schadeloosstelling niet reeds is Tastgesteld door 
eene erkenning Tan den spoorweg, door eene dading of door 
een Tonnis. De Terjaring is Tan drie jaar, indien het de in 
art. 44, n** 1, bedoelde Tordering tot schadcTergoeding geldt. 

IngCTal Tan beschadiging of gedeeltelijk TerUes Tan het 
goed begint de Terjaring t« loopen Tan den dag der aflc- 
Tering ; ingCTal Tan geheel TerUes Tan het goed of Tcrtraging 
in de aflcTcring, Tan den dag waarop de IcTeringstijd afge- 
loopen is. 

Met betrekking tot het stuiten der Terjaring gelden de 
wetten Tan het land, waar de rechtsTordering is ingesteld. 

Art. 46. 

De Torderingen, die Tolgens de bepalingen der artikelen 
44 en 45 zijn TcrTallen of Tcrjaard, kunnen noch in den 
Torm eener recouTentioneele Tordering noch in dien eener 
exceptie worden geldend gemaakt. 

Art. 47. 

De spoorweg, die krachtens de bepalingen der tegenwoor- 
dige OTereenkomst eene schadeloosstelling betaald heeft, heeft 
recht Tan Tcrhaal op de spoorwegen, die tot het TerToer 
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hebben medegewerkt, met inachtneming der volgende bepa- 
lingen : 

1° * De spoorweg door wiens schuld alleen de schade is 
veroorzaakt, is daarvoor uitsluitend aansprakelijk. 

2** Indien de schade veroorzaakt is door de schuld van 
meer dan eenen spoorweg, is elke spoorweg aansprakelijk 
voor de door zijne eigen schuld veroorzaakte schade. Indien 
in het gegeven geval zoodanige splitsing onmogelijk is, wordt 
de schade over de spoorwegen, die schuld hebben, omgeslagen 
volgens de beginselen sub 3** vermeld. 

3^ Indien niet bewezen kan worden dat de schade door 
de schuld van eenen of meer spoorwegen veroorzaakt is, zijn 
al de spoorwegen die aan het vervoer hebben deelgenomen, 
met uitzondering van die welke bewijzen dat de schade niet 
op hunne lijnen ontstaan is, voor de schade aansprakelijk in 
verhouding tot het vrachtcijfer, dat ieder hunner, ingeval 
het vervoer regelmatig had plaats gehad, volgens het tarief 
zou hebben ontvangen. 

Ingeval een der spoor wegea in dit artikel vermeld, niet in 
staat is te betalen, wordt de schade, die daaruit zou voort- 
vloeien voor den spoorweg die de vergoeding heeft uitbetaald, 
omgeslagen over al de spoorwegen die aan het vervoer 
hebben deelgenomen, in verhouding 'tot elks aandeel in de 
vracht. 

Regeling van het regresrecht (blz. 28, 29, 30). 

Art. 48. 

De voorschriften van art. 47 worden ook toegepast ingeval 
van overschrijding van den leveringstijd. Indien de ver- 
traging door de schuld van meer dan eenen spoorweg ver- 
oorzaakt is, is elk daarvoor aansprakelijk in verhouding tot 
den duur der vertraging op zijne lijnen. 

De verdeeling van den leveringstijd tusschen de bij het 
vervoer betrokken spoorwegen heeft bij gebreke van bijzondere 
bedingen plaats overeenkomstig de regelen, vastgesteld bij de 
uitvoeringsbepalingen . 

Art. 49. 

Er bestaat tusschen de verschillende spoorwegen die aan 
het vervoer hebben deelgenomen geene hoofdelijke aanspra- 
kelijkheid ter zake der rechtsvordering tot verhaal van 
betaalde schadevergoeding. 

Art. 50. 

De rechtsvordering van de spoorwegen onderling tot ver- 
haal van betaalde schadevergoeding heeft, zoo wat de ver- 

Mr. O. D. AssEB Jb. — Btmseht Spoorwêgtractaat. 5 



66 

plichting tot schadevergoeding als wat het bedrag daarvan 
betreft, tot grondslag de eindbeslissing in het oorspronkelijke 
proces tot schadevergoeding tegen den spoorweg die het 
verhaal uitoefent, mits de dagvaarding behoorlijk beteekend 
zij aan de spoorwegen tegen welke het verhaal wordt uitge- 
oefend en deze de gelegenheid hebben gehad in dat proces 
tusschen beide te komen. De termijn voor deze tusschenkomst 
wordt door den rechter in dat proces naar omstandigheden 
en zoo kort mogelijk vastgesteld. 

Noodzakeiykheid dezer bepaling naast het door art. 52 uitgesproken verbod 
eener vrg waringsprocedure (blz. 30. 31). 

Art. 51. 

De spoorweg die verhaal wil uitoefenen moet zijne daartoe 
strekkende rechtsvordering tegen alle betrokken spoorwegen, 
met welke hij geene dading heeft aangegaan, tegelijk instellen, 
op straflfó van verlies van zijn vorderingsrecht tegen de niet 
gedagvaarde spoorwegen. 

De rechter beslist bij een en hetzelfde vonnis. De gedag- 
vaarde spoorwegen kunnen verder geen verhaal uitoefenen. 

Art. 52. 

Het is niet geoorloofd aan het proces tot schadevergoeding 
eene vordering in, vrijwaring te verbinden. 

Grond der bepaling : beoogde eenheid tegenover den afzender en ontvan- 
ger van alle spoorwegen, die aan het transport hebben deelgenomen (blz. 30). 

Art. 53. 

De rechter der plaats waar de spoorweg, tegen welken het 
verhaal wordt uitgeoefend, zijnen zetel heeft, is uitsluitend 
bevoegd om van de rechtsvordering tot verhaal kennis te nemen. 

Indien de rechtsvordering tegen meer dan eenen spoorweg 
moet worden ingesteld, heeft de eischende spoorweg de keus 
tusschen de verschillende rechters, die volgens het eerste lid 
van dit artikel bevoegd zijn. 

Zie blz. 31. 

Art. 54. 

Door de bepalingen der vorige artikelen wordt geen inbreuk 
gemaakt op de bevoegdheid der spoorwegen om hetzij vooraf, 
hetzij in elk voorkomend geval, omtrent het recht van ver- 
haal onderling andere regelingen te maken. 

Art. 55. 

Behoudens de in deze overeenkomst vervatte afwijkende 
bepalingen wordt de procesvorm beheerscht door de wet van 
het land van den rechter, die van het geding kennis neemt. 
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Art. 56. 

De vonnissen op tegenspraak of bij verstek gewezen door 
den volgens de bepalingen der tegenwoordige overeenkomst 
bevoegden rechter kunnen, wanneer zij uitvoerbaar zijn ge- 
worden volgens de voor dien rechter geldende wetten, in 
eiken der Staten, tusschen welke deze overeenkomst gesloten 
is, worden uitvoerbaar verklaard door de bevoegde macht, 
onder de voorwaarden en met inachtneming der formaliteiten 
door de wetgeving van dien Staat vastgesteld maar zonder 
revisie van den inhoud der beslissing. Deze bepaling is niet 
toepasselijk op de slechts voorloopig uitvoerbare vonnissen en 
evenmin op de veroordeelingen tot schadevergoeding boven 
de proceskosten tegen eenen eischer wegens het verliezen van 
zijn proces uitgesproken. 

Bij rechtsvorderingen op de internationale vervoerovereen- 
komst gegrond, kan geene zekerheidstelling voor de proces- 
kosten (cauüo judicatwm solvi) gevorderd worden. 

De beide restrictiën minder juist (blz. 34). 

Noodzakelijkheid van het in de notionale wetgevingen op te nemen 
vereischte van een exeqnator. (blz. 35). 

Art. 57. 

Ten einde de uitvoering der tegenwoordige overeenkomst 
te vergemakkelijken en te verzekeren, wordt een centraal 
bureel voor het internationaal vervoer opgericht, belast met: 

1®. het ontvangen der mededeelingen van eiken der con- 
tracteerende Staten en van elk der betrokken spoorwegbestu- 
ren en het mededeelen daarvan aan de andere Staten en 
besturen ; 

2®. het verzamelen, ordenen en openbaar maken der mede- 
deelingen van allerlei aard, die voor den dienst van het 
internationaal vervoer van belang zijn; 

3^. het beslissen, op verzoek der partijen, van geschillen 
tusschen de spoorwegen onderling ; 

4P. het onderzoek der voorstellen tot wijziging dezer over- 
eenkomst en het, zoo dikwijls daartoe aanleiding bestaat, aan 
de contracteerende Staten voorstellen van de bijeenroeping 
eener nieuwe conferentie; 

5®. eindelijk het bevorderen der financieele betrekkingen 
tusschen de verschillende besturen, noodzakelijk voor den 
dienst van het internationaal vervoer, en de inkasseering der 
achterstallige vorderingen, en het in dit opzicht bevorde- 
ren van de zekerheid der onderlinge verhouding der spoor- 
wegen. 
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De zetel, de samenstelling en de inrichting van dit bureel 
en de middelen tot vervulling van zijne taak worden bij 
een bijzonder reglement vastgesteld. 

Zie blz. 36. 

Art. 58. 

Het in art. 57 bedoelde centraal bureel is belast met het 
in ontvangst nemen der kennisgevingen van de Staten omtrent 
de inschrijving of het schrappen van eenen spoorweg op de 
krachtens art. 1 vervaardigde lijst. 

De feitelijke opneming van een nieuwen spoorweg in den 
dienst van het internationaal vervoer heeft slecht plaats eene 
maand na de dagteekening van den brief van het centraal 
bureel, waarbij de toetreding aan de andere Staten is mede- 
gedeeld. 

Het schrappen van eenen spoorweg door het centraal bureel 
heeft plaats zoodra het van eenen der contracteerende Staten 
het bericht ontvangen heeft dat deze van oordeel is, dat een 
tot zijn gebied behoorende en op de door hem vervaardigde 
lijst voorkomende spoorweg, hetzij om financiëele redenen, 
hetzij wegens eene feitelijke verhindering, niet meer in staat 
is de verplichtingen te vervullen, die door de tegenwoordige 
overeenkomst worden opgelegd. 

De eenvoudige ontvangst der van het centraal bureel uitge- 
gane kennisgeving geeft elk spoorwegbestuur het recht alle 
betrekkingen van internationaal vervoer met den geschrapten 
spoorweg af te breken. Echter moeten de reeds aangevangen 
vervoeren ook in dit geval geheel worden ten einde gebracht. 

Art. 59. 

Ten minste eenmaal in de drie jaar wordt eene conferentie 
van afgevaardigden der tot de tegenwoordige overeenkomst 
toegetreden Staten bijeeengeroepen, ten einde in hare bepa- 
lingen de noodig geoordeelde verbeteringen en wijzigingen 
aan te brengen. 

Niettemin kunnen op aanvraag van ten minste een vierde 
der contracteerende Staten, ook vóór het verstrijken van dien 
termijn, conferentiën gehouden worden. 

Art. 60. 

De tegenwoordige overeenkomst is voor eiken der contrac- 
teerende Staten verbindend gedurende drie jaar, te rekenen 
van den dag waarop zij in werking treedt. Elke Staat, die 
na verloop van dien termijn, zich wil terugtrekken, moet 
daarvan een jaar te voren aan de andere Staten mededeeliixg 
doen. Bij gebreke van zoodanige mededeeling, wordt de 
overeenkomst geacht voor een nieuw tijdvak van drie jaar 
verbindend te zijn. 
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Ten blijke waarvan de gevolmachtigden dit reglement 
hebben onderteekend. 

Gedaan te Bern, den veertienden October achttien honderd 
negentig. 

Voor de Nederlanden : 

(get,) T. M. C. Assbr. 
„ J. C. M. VAN Riemsdijk. 

Voor België : 

„ JOORIS. 

Voor Duitschland : 
„ Otto von Bülow. 

Voor Frqjikrijk: 

„ Cte DE DiESBACH. 

„ . E. George. 

Voor Italië : 
„ A. Peiroleri. 

Voor Luxemburg: 
„ W. Leibpried. 

Voor Oostenrijk-Hongarije: 
(get.) Seiler. 

Voor Rusland: 
„ A. Hamburger. 

„ N. ISNAKD. 

Voor Zwitserland: 

„ Welti. 
„ Farner. 



LIJST der Spoorweglijnen, waarop de Interna- 
tionale Overeenkomst betreffende het Spoorweg 
goederenyerkeer toepasselijk is. (i) 



BELGIË. 



A. Spoorwegen en spoorweglijnen, geëxploiteerd door Belgische 

ondernemingen. 

1. Belgische Staatsspoorwegadministratie. 

2. Belgische Noorderspoorweg. 

3. Groote Belgische Centraalspoorweg. 

4. Luik-Maastricht. 

5. Gent-Temeuzen. 

6. Mechelen-Terneuzen. 

7. Westvlaamsche Spoorweg. 

8. Chimay Spoorweg. 

9. Gent-Eeclo-Brugge. 

10. Termonde-St.-Nicolaas. 

11. Hasselt-Maeseijck. 

12. Antwerpen-Gent (Waes). 

B. Lijnen, welke worden geëxploiteerd door of in medegebruilc 

zijn bij vreemde ondernemingen. 

I. NelerMsclie oMerieningen. 

13. De door de Nederlandsche Staatsspoorwegmaatschappij 
geëxploiteerde lijn van de Belgisch-Nederlandsche grens bij 
Achel tot Luik (Vivegnis), Ans (Etat) en Flémalle Grande. 

(1) Deze Igst is vastgesteld op 14 October 1890. Sedert zgn daarin eenige 
wgzigingen gebracht, welke opgenomen zgn in het „Bulletin des Transports 
Intemationaux par Chemins de fer*\ I, 1893, blz. 54 en volg. en blz. 63. 
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IL Dtltsclie ODüerMiDeea. 

14. De door de Koninklijk Pruisische Staatsspoorwegen 
geëxploiteerde lijn van de Belgisch-Nederlandsche grens bij 
Bleyberg tot Bleyberg. 

III. Framlie oflilerieiinEea. 

De door den Franschen Noorderspoorweg geëxploiteerde 
lijnen van de Belgisch-Fransche grens: 

15. bij Comines tot Comines. 

16. bij Halluin tot Menin. 

17. LnMlniresclie oiüerneiingen. 

De door den Luxemburgschen Prins Hendrik-spoorweg 
geexploiteeMe lijnen van de Belgisch-Luxemburgsche grens : 

17. bij Pétange tot Athus. 

18. bij Clémency tot Autel-Bas. 

Aanmerking. Voor de lijnen, die door Belgische onder- 
nemingen in het buitenland worden geëxploiteerd, zie : 

Duitschland, n» 105, 106. 

Frankrijk, n^ 9, 10, 11, 12, 13. 

De Nederlanden, n« 14, 15, 16, 17, 18, 19. 



DUITSCHLAND. 



A. Spoorwegen en spoorweglijnen, geëxploiteerd door Dultsche 

ondernemingen. 

I. Staatsspoorwegen en spoorwegen in teteer M] den Staat 

1. Rijksspoorwegen in Elzas-Lotharingen. 

2. Militaire spoorweg. 

3. Koninklijk Pruisische Staatsspoorwegen en de bij de 
Staatsspoorwegadministratie in beheer zijnde Pruisische parti- 
culiere spoorwegen, met uitzondering: 

a. van den Oppersilezischen zijspoorweg (smalspoor). 

4. Koninklijk Beiersche Staatsspoorwegen. 
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5. Koninklijk Saksische Staatsspoorwegen en de bij de 
Staatsspoorwegadministratie in beheer zijnde Saksische parti- 
cuhere spoorwegen, met uitzondering der lijnen : 

6. Döbeln-Mügeln-Oschatz ; 

c. Grünstadtel-Oberrittersgrün ; 

d. Hainsberg-Dippoldiswalde-Kipsdorf ; 

e. Klotzsche-Köningsbrück ; 
ƒ . Mosel-Ortmannsdorf ; 

g. Mügeln bij Oschatz-Nerchau-Trebsen ; 

h. Mügeln bij Pirna-Geising; 

i. Potschappel- WilsdrufF ; 

k. Radebeul-Radeburg 7 

l. Schönfeld-Geier ; 

m. Wilischtal-Ehrensfriedesdorf, benevens zijtak van Ober- 
herold naar Thum; 

/i. Wilkau-Kirchberg-Saupersdorf; 

o. Zittau-Markersdorf , 

p. Zittau-Oybin met zijtak Bertsdorf-Jonsdorf. 

6. Koninklijk Wurtembergsche staatsspoorwegen. 

7. Groothertogelijk Badensche Staatsspoorwegen en de 
door den Staat geëxploiteerde Badensche particuliere spoor- 
wegen. 

8. Main-Neckar spoorweg, benevens de lijn Eberstadt- 
Pfungstadt. 

9. Groothertogelijk Opperhessische spoorwegen. 

10. Groothertogelijk Mecklenburgsche Frederik Fransspoor- 
weg, met uitzondering: 

q. van den spoorweg Doberan-Heiligendam. 

11. Groothertogelijk Oldenburgsche Staatsspoorwegen, met 
uitzondering : 

r. van den Ocholt Westersteder Spoorweg. 

II. Particmiere Spoorwegen, U eleei helieer. 

12. Altdamm-Colberg. 

1 3 . Altona-Kaltenkirchen . 

14. Arnstadt-Ichtershausen. 

15. Brunswijksche Staatsspoorweg. 

16. Breslau- Warschau. 

1 7. Broelthal-Spoor weg (Honnef- Waldbroel ) . 

18. Crefelder Spoorweg. 
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19. Cronberger Spoorweg. 

20. Dahme-Uckro. 

21 . Dortmund-Gronau-Enschedé. 

22. Eckernförde-Kappeln (spoorweg met smal spoor). 

23. Eisenberg-Crossen. 

24. Eisern-Siegen. 

25. Ermstthal-Spoorweg (Metzingen-Urach). 

26. Eutin-Lübeck. 

27 . Flensbiu-g-Kappeln . 

28. Frankforter Verbindingsspoorweg (Frankfort a/d Main). 

29. Fürth-Zirndorf. 

30. Spoorweg der smelterij George-Maria. 

31 . Gernrode-Harzgerode. 

32. Gotteszell-Viechtach (gedeelte Gotteszell-Teisnach). 

33. Halberstadt-Blankenburg. 

34. Hessische Lodewijk-Spoorweg. 

35. Hohenebra-Ebeleben. 

36. Hoyaer Spoorweg (Hoya-Eystrup). 

37 . Ilmenau-Grossbreitenbach . 

38. Kerkerbach-Spoorweg. 

39. Kiel-Eckemförde Flensburg. 

40. Kirchheimer Spoorweg. 

41. Koningsbergen-Crans, 

42. Spoorwegen met smal spoor van het district Altena. 

43. Lubeck-Büchen en Lubeck-Hamburg. 

44. Lodewijk-Spoorweg (Neurenburg-Fiirth). 

45. Marienbnrg-Mlawka. 

46. Mecklenburgsche Zuiderspoorweg (Parchim-Neubran- 
denburg. 

47 . Mumau-Gar nisch-Partenkircb en . 

48. Neubrandenburg Friedland. 

49. Neuhaldenslebener Spoorweg. 

50. Neustrelitz-Wamemunde. 

51. Neustrelitz-Wezenberg-Mirow. 

52. Oberdorf-Füssen. 

53. Osterwieck Wasserleben. 

54. Osthofen-Westhofen. 

55. Oost Pruisische Zuiderspoorweg, met inbegrip van de 
lijn Fischhausen-Palmnicken. 
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56. Parchim-Ludwigslust. 

57 . Paulinenaue-Neu-Ruppin . 

58. Peine-Ilsede. 

59. Paltsche Spoorwegen. 

60. Priegnitzer Spoorweg (Perleberg-Wittstock). 

61 . Reinheim-Reichelsheim. 

62. Rhene Diemelthal-Spoorweg (Bredelar Martenbefg). 

63. Ruhlaer Spoorweg (Wurtha-Ruhla). 

64. Saai-spoorweg.' 

65. Schaftloch Gmünder Spoorweg. 

66. Sleeswijk-Angelerspoorweg (Sleeswijk-Süderbrarup). 

67 . Sonthof en-Oberstdorf . 

68. Sprendlingen-WöUstem. 

69. Stargard-Custriner Spoorweg, met inbegrip van de lijn 
Glaso w-Berinchen . 

70. Stendal-Tangermünde. 

7 1 . Warstein-Lippstadt . 

72. WeimarGera. 

73 . Wermelskirchen-Burg. 

74. Werra Spoorweg. 

75. Wittenberg-Perleberg. 

76. Worms-Offstein. 

77. Zell-Todtnau. 

78. Zschipkau-Finsterwald. 

B. Lijnen, welke worden geëxploiteerd door of in medegebruiic zijn 

bij vreemde ondernemingen. 

I. BtssMe oiüerneBlueD. 

79. De door den Grooten Russischen Spoorweg geëxploi- 
teerde lijn van de Russiseh-Duitsche grens bij Eijdtkuhnen 
tot Eijdtkuhnen. 

80. De door den spoorweg Brest-Grajewo geëxploiteerde lijn 
van de Russiseh-Duitsche grens bij Prostken tot Prostken. 

81. De door den Weichsel Spoorweg geëxploiteerde lijn 
van de Russiseh-Duitsche grens bij Ilowo tot Ilowo. 

II. Oottenrijbcke omeriefliigen. 

82. De door den Keizer Frans Noorderspoorweg geëx- 
ploiteerde lijn van de Oostenrijksch-Duitsche grens bij 
Myslowitz tot Myslowitz. 
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83. De door den Moravisch-Silezischen Centraalspoorweg 
geëxploiteerde lijn van de Oostenrijksch-Duitsche grens bij 
Hennersdorf tot Ziegenhals. 

84. De door den Oostenrijkschen Noordwesterspoorweg 
geëxploiteerde lijn van de Oostenrijksch-Duitsche grens bij 
Wichtstadtl tot Mittelwalde. 

85. De door de Oostenrijksch-Hongaarsche Staatsspoorweg- 
maatschappij geëxploiteerde lijn van de Oostenrijksch-Duitsche 
grens bij Mittelsteine tot Mittelsteine. 

De door den Zuid-Noordduitschen Verbindingsspoorweg 
geëxploiteerde lijnen van de Oostenrijksch-Duitsche grens: 

86. bij Liebau tot Liebau; 

87. bij Seidenberg tot Seidenberg, 

88. De door den Beheemschen Noorderspoorweg geëxploi- 
teerde lijn van de Oostenrijksch-Duitsche grens bij Ebersbach 
tot Ebersbach. 

De door den Buschtehrader spoorweg geëxploiteerde lijnen 
van de Oostenrijksch-Duitsche grens: 

89. bij Reitzenhain tot Reitzenhain; 

90. bij Klingenthal tot Klingenthal. 

91. De door den Boheemschen Westerspoorweg geëxploi- 
teerde lijn van de Oostenrijksch-Duitsche grens bij Furth i. W. 
tot Furth i. W. 

De door de Keiz. Kon. Oostenrijksche Staatsspoorwegen 

geëxploiteerde lijnen van de Oostenrijksch-Duitsche grens: 

92. bij Niklasdorf tot Ziegenhals; 

93. bij Passau tot Passau; 

94. bij Braunau tot Simbach; 

95. bij Lochau tot Lindau. 

III. Zwltsckenclie oideneBügen. 

De door den Zwitserschen Noord-Oosterspoorweg geëxploi- 
teerde lijnen van de Zwitsersch-Duitsche grens: 

96. bij Konstanz tot Konstanz; 

97. bij Rielasingen tot Singen; 

98. bij Waldshut tot Waldshut. 

17. Fnuscke oiierieDiiiEen. 

De tot de Rijksspoorwegen in Elzas-Lotharingen behoorende, 
bij den Franschen Oosterspoorweg in medegebruik zijnde 
lijnen van de Fransch-Duitsche grens: 
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99. bij Altmünsterol tot Altmünsterol : 

100. bij Avricouri tot Duitsch-Avriconrt ; 

101. bij Chambrey tot Chambrey: 

102. bij Noyéant tot Novéant: 

103. bij Aman weiier tot Amanweiler. 
101. bij Fentsch tot Fentsch. 

T. MiiKtt NicrMUiEeL 

De door den Grooten Belgischen Ceninialspoorw^ geëx- 
ploiteerde lijnen van de Nederlandsch-Duitsche grens: 

105. bij Aken tot Aken; 

106. bij Dalheim tot Dalheim. 

TI leicrtiiÉRle menwutt. 

107. De door den Nooidbrabantseh-Dnilschen spoorw^ ge- 
ëxploiteerde lijn van de Nederlandsch-Doitsehe grens bij 
Gennep tot Wezel. 

10$. De door den Hollandsehen Uzeren Spoorweg geëx- 
ploiteerde lijn van de Xederlandseh-Duitsehe grens bij Cra- 
nenbnig tot Klerf. 

109. De door den Nederlandschen Rhijnspoorweg geëx- 
ploiteerde lijn van de Nederlandsch-Daits<^e grens bij Emmerik 
tot Emmerik. 

De door de Xederlandsehe Staatsspoorwegen geëxploiteerde 
lijnen van de Xederlandseh-Duitsehe grens: 

110- bij Gronau tot Gronaa: 
111. bij Gildehans lot Salzbergen. 

Aanmerking. Voor de lijnen, die door Dnitsche onder- 
nemingen in het buitenland worden geësq>!oiteeniy zie: 

België, n* 14. 

Frankrijk, n* 14. lx Ik. 17. 1>. 19. 

Luxemburg, n* i 3. 

De Sederianden. n* 7. >. 9, 10, 11. li 13, 

Oa?teargk-Hongari;<e. n* Jö 4 1 . 

Rusland, n* 47, 48. 49, 50. 51. oi 

Zwitserland, n* 14. 15. lö. 17. 1>. 19, 
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FRANKRIJK. 



A« Spoorwegen en spoorweglijnen, geëxploiteerd door Fransche 

ondernemingen. 

De hoofdspoorwegen van: 

1- den Noorderspoorweg; 

2. den Oosterspoorweg, met inbegrip der voor rekening 
der concessionarissen geëxploiteerde lijnen van Monthenné 
naar Monthermé, Vrigne-Meuse naar Vrigne-aux-Bois, Carignan 
naar Messempé, Charmes naar Rambervillers, Avricourt naar 
Blamont en Cirey, Saint-Dizier naar Vassy, Vassy naar Dou- 
levant-le-Chê,teau ; 

3. den Westerspoorweg; 

4. den spoorweg Parijs-Lyon-Middellandsche zee, met inbe- 
grip der voor rekening der concessionarissen geëxploiteerde 
lijn van de oude haven te Marseille en die van Arles naar 
St. Louis; 

5. den Orleansspoorweg, met inbegrip van de locaalspoor- 
wegen van de Sarthe; 

6. den Zuiderspoorweg; 

7. de Staatöspoorwegen, met inbegrip der voor rekening 
der concessionarissen geëxploiteerde locaalspoorwegen van 
Ligré-Rivière naar Richelieu en van Barbezieux naar ChêL- 
teauneuf; 

8. de beide Ceintuurspoorwegen vaA Parijs met inbegrip 
der strategische lijn van Valenton naar Massy-Palaiseau. 

B. Lijnen, welice worden geëxploiteerd door of In medegebruiic zijn 

bij vreemde ondernemingen. 

I. Belgigclie onienieiiüuei. 

De door den grooten Belgischen Centraalspoorweg geëxploi- 
teerdo lijnen van de Belgisch-Fransche grens: 

9. bij Treignes tot Vireux; 

10. bij Doische tot Givet. 

11. De door den Belgischen Noorderspoorweg geëxploi- 
teerde lijn van de Belgisch-Fransche grens bij Heer-Agimont 
tot Givet. 



14. 


by 


15. 


bij 


16. 


bij 


17. 


bij 


18. 


bij 


19. 


bij 
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12. De door de Westvlaamsche Spoorwegmaatschappij ge- 
exploiteerde lijn van de Fransch-Belgische grens van Abeele 
tot Hazebrouck. 

13. De door de Chimay-Spoorwegmaatschappij geëxploi- 
teerde lijn van de Fransch-Belgische grens bij Momignies 
tot Anor. 

II. Diiit8clie oiderufliigen. 

De tot den Franschen Oosterspoorweg behoorende, bij de 
Rijksspoorwegen in Elzas-Lotharingen in medegebruik zijnde 
lijnen van de Duitsch-Fransche grens: 

Altmünsterol tot Petit-Croix ; 
Duitsch-Avricourt tot Igney-Avricourt ; 
Chambrey tot Moncel; 
Novéant tot Pagny-sur-Moselle ; 
Aman weiier tot Batilly; 
Fentsch tot Audun-le-Roman. 

III. Zwittenclie oMerieniMei. 

De door den Jura-Simplon Spoorweg geëxploiteerde lijn 
van de Fransch-Zwitsersche grens : 

20. bij Delle tot Delle; 

21. bij Vallorbes tot Pontarlier; 

22. bij Verrières tot Pontarlier. 

IT. Italiau8cke oideneiiiiei. 

23. De door de Italiaansche Maatschappij der Middel- 
landsche Zee-spoorwegen geëxploiteerde lijn van de Italiaansch- 
Fransche grens bij Modane tot Modane. 

Aanmerking. Voor de lijnen, die door Fransche onder- 
nemingen in het buitenland worden geëxploiteerd, zie : 

België, n» 15, 16. 

Duitschland. n« 99, 100, 101, 102, 103, 104. 

Italië, n® 4. 

Zwitserland, n« 20, 21, 22, 23. 
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ITALIË. 



A. Spoorwegen en lijnen, geëxploiteerd door Itallaansclie 

ondernemingen. 

1. Al de door de Maatschappij van het Middellandsche 
net geëxploiteerde lijnen. 

2. Al de deor de Maatschappij van het Adriatische net 
geëxploiteerde iijnen. 

3. Al de door de Maatschappij van het Siciliaansche net 
geëxploiteerde lijnen. 

B. Lijnen, welice worden geëxploiteerd door of in medegebruik 

zijn bij vreemde ondernemingen. 

I. Ynmit oiieneningen. 

4. De door den spoorweg Parijs-Lyon-Middellandsche Zee- 
spoorweg geëxploiteerde lijn van de Italiaansch-Fransche grens 
bij Ventimiglia tot Ventimiglia. 

II. Zwltsersclie onderaemiigeii. 

5. De door den Gothard-Spoorweg geëxploiteerde lijn van 
de Italiaansch-Zwitsersche grens bij Pino tot Luino. 

III Oostearilksclie oflternemngen. 

6. De door de Keiz. Kon. Oostenrijksche Staatsspoorwegen 
in de richting naar Italië medegebruikte lijn van de Itali- 
aansch-Oostenrijksche grens bij Pontafel tot Pontebba. 

Aanmerking. Voor de lijnen, welke door Italiaansche 
ondernemingen in het buitenland worden geëxploiteerd, zie : 

Frankrijk, n® 23. 

Oostenrijk-Hongarije, n« 22, 23, 24. 
Zwitserland, n® 24. 



sO 



LUXEMBURG. 



A. SM^rwegea m !!■•■, (eixpMttMni i—r Lixealurgsclie 

oaderMamgM. 

1. Prins Heudrik-Spoorweg, met inbegrip van de lijn van 
Wasserbillig naar Grevemacher. 

B. L^iei, welke worriei geëxploiteerd deer ef ie ■edegebriik zgn 

b| vreeade oedereeHiigen. 

L Diiticle tiienniu ei 

2. Al de door de Rijksspoorwegen in Elzas-Lotharingen 
geëxploiteerde lijnen van den Willem-Luxemburg Spoorweg. 

3. De door de Kon. Pruisische Staatsspoorwegen geëxploi- 
teerde lijn van de Duitsch Luxemburgsche grens bij ülflin- 
gen tot Ulflingen. 

Aanmerking. Voor de lijnen, die door Luxemburgsche 
ondernemingen in het buitenland worden geëxploiteerd, zie: 

België, n*> 17, 18. 



DE NEDERLANDEK 



A. Spoorwegen en spoorwegiijnen, geéxpioiteerri door Nederlandsche 

onderneaingen. 

1. Maatschappij tot exploitatie van Nederlandsche Staats- 
spoorwegen. 

2 Nederlandsche Rhijnspoor wegmaatschappij. 

3. Hollandsche Uzeren Spoorwegmaatschappij. 

4. Nederlandsche Centraal-Spoorwegmaatschappij. 

o. Noordbrabantsch-Duitsche Spoorwegmaatschappij. 
6. Haarlem-Zand voort Spoorwegmaatschappij. 
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B. Lijnen, welke worden geëxploiteerd door of in medegebruilc zijn 

bij vreemde ondernemingen. 

I. Diiit8clie onilernefliueii. 

7. De door de Groothertogelijk Oldenburgsche Staatsspoor- 
wegen geëxploiteerde lijn van de Duitsch-Nederlandsche grens 
bij Nieuweschans tot Nieuweschans. 

De door de Kon. Pruisische Staatsspoorwegen geëxploi- 
teerde lijnen van de Duitsch-Nederlandsche grens: 

8. bij Borken tot Winterswijk. 

9. bij Bocholt tot Winterswijk. 

10. bij Elten tot Zevenaar. 

11. bij Straelen tot Venlo. 

12. bij Kaldenkirchen tot Venlo. 

13. bij Dalheim tot Vlodrop. 

n. BeliiKke oMernenincen. 

14. De door den Grooten Belgischen Centraalspoorweg ge- 
exploiteerde lijn van de Belgisch-Nederlandsche grens bij 
Hamont tot de Nederlandsch-Duitsche grens bij Dahlheim. 

15. De door den Grooten Belgischen Centraalspoorweg ge- 
exploiteerde lijn van de Belgisch-Nederlandsche grens bij 
Lanaeken tot de Nederlandsch-Duitsche grens bij Aken. 

16. De door den Luik-Maastrichtschen Spoorweg geëxploi- 
teerde lijn van de Belgisch-Nederlandsche grens bij Visé tot 
Maastricht. 

17. De door den Grooten Belgischen Centraalspoorweg ge- 
exploiteerde lijn van de Belgisch-Nederlandsche grens bij 
Weelde-Merxplas tot Tilburg. 

18. De door de Spoorwegmaatschappij Mechelen-Temeuzen 
geëxploiteerde lijn van de Belgisch-Nederlandsche grens bij 
la Clinge tot Terneuzen. 

19. De door de Spoorwegmaatschappij Gent-Temeuzen ge- 
exploiteerde lijn van de Belgisch-Nederlandsche grens bij 
Selzaete tot Terneuzen. 

Aanmerking. Voor de lijnen, welke door Nederlandsche 
ondernemingen in het buitenland worden geëxploiteerd, zie: 

België, n° 13. 

Duitschland, n» 107, 108, 109, 110, 111. 



Mr. O. D. A88EB Jb. — Bémseké Spoorwêgtraetaat, g 
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OOSTENRIJK-HONGARIJE. 



I. In den Eijksraad vertegenwoordigde Koninkryken en 
landen (met inbegrip van Lieeiitenstein). 

A. Al de lijnen, welke door de hieronder genoemde Spoorwegonder- 
nemingen en R/laatscliappijen, gevestigd in Oostenrijlc-Hongarije, 

worden geëxploiteerd. 

1. Keiz. Kon. Generale Directie der Oostenrijksche Staats- 
spoorwegen, met inbegrip van het op Liechtensteinsch gebied 
gelegen gedeelte der lijn Feldkirch-Buchs en de door de 
Italiaansche Adria-Spoorwegmaatschappij medegebruikte lijn 
van de Italiaansch-Oostenrijksche grens bij Pontebba tot Pon- 
tafel, daarentegen met uitzondering van den Dalmatischen 
Sta^tsspoorweg met de lijnen: 

a. Spalato-Siveric-Knin ; 

6. Perkovic-Slivno-Sebenico ; 

en de Kolomeaer Locaalspoorwegen : 

c. Kolomea-Sloboda rungurska met zijtak; 

d. Nadwornianski przedmiescie Szeparowece Kniazdwór. 

2. Aussig-Teplitz. 

3. Boheemsche handelsspoorwegen. 

4. Boheemsche Noorderspoorweg. 

5. Boheemsche Westerspoorweg. 

6. Bozen-Meran. 

7. Buschtehrader Spoorweg. 

8. Grallicische Karel Lodewijk-Spoorweg, met inbegrip der 
door de onderneming der Russische Zuid-Westerspoorwegeu 
medegebruikte lijnen van Brody en Podwoloczyska tot de 
Oostenrijksch-Russische grens aldaar, echter met uitzondering 
van den spoorwegtak: 

e. Podleze-Nipolomice. 

9. Keizer Ferdinands Noorderspoorweg. 

10. Kaschau-Oderberg (Oostenrijksch gedeelte). 

1 1 . Kremsthal-Spoorweg. 

12. Moravisch-Silezische spoorweg. 

13. Neutitscheiner locaalspoorweg. 

14. Oostenrijksche Noord- Westerspoorweg. 



83 

15. Oo8tenrijksch.Hongaar8che Staatsspoorwegmaatschappij 
(Oostenrijksche lijnen). 

16. Keiz. Kon. Zuiderspoorwegmaatschappij (Oostenrijksche 
lijnen), met uitzondering van den met smal spoor ingerich- 
ten locaalspoorweg Mödling-Hinterbrühl bij Weenen (electrische 
spoorweg). 

17. Zuid-Noordduitsche verbindingsspoorweg. 

18. Locaalspoorweg Stauding-Stramberg. 

19. De door de Kon. Hongaarsche Staatsspoorwegen ge- 
exploiteerde lijn van Lawoczne tot de Hongaarsche grens 
van den Keiz. Kon. Staatsspoorweg Stryj-Hongaarsche grens 
bij Beskid. 

20. Weenen-Aspang. 

21. Weener verbindingsspoorweg. 

B. Lijnen, welke worden geëxploiteerd door of In medegebruik zijn 

bij vreemde ondernemingen. 

I. Italiaandie oitenemligeL 

De door de Italiaansche Adria-Spoorwegmaatschappij geëx- 
ploiteerde lijnen van de Italiaansch-Oostenrijksche grens: 

22. bij Cormons tot Cormons. 

23. bij Pontebba tot Pontafel in de richting uit Ifeilie. 

24. bij Pen tot Ala. 

'II. Diitscke oMenemiiga. 

De door de Kon. Beiersche Staatsspoorwegen geëxploiteerde 
lijnen van de Duitsch-Oostenrijksche grens: 

25. bij Kiefersfelden tot Kufstein. 

26. bij Salzburg tot Salzburg. 

27. bij Waldsassen tot Eger. 

28. bij Schimding tot Eger. 

29. bij Asch tot Eger. 

De door de Kon. Saksische Staatsspoorwegen geëxploiteerde 
lijnen van de Duitsch-Oostenrijksche grens: 



30. bij 

31. bij 



33. bij 



. Brambach tot Eger. 
Barenstein tot Weipert. 



32. bij Moldau tot Moldau. 



Schöna tot Bodenbach. 



34. bij Schöna tot Tetschen, 
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35. bij Neusalz-Spremberg tot de Oostenrijksch-Duitsche 
grens bij Taubenheim. 

36. bij Alt- en Neu-Grersdorf tot de Oostenrijksch-Duitsche 
grens bij Ebersbach. 

37. bij Seifhennersdorf tot Wamsdorf. 

38. bij Gross-Schönau tot Wamsdorf. 

39. bij Zittau tot Reichenberg. 

De door de Kon. Pruisische Staatsspoorwegen geëxploiteerde 
lijnen van de Duitsch-Oostenrijksche grens: 

40. bij Neusorge tot Halbstadt. 

41. bij Jagemdorf tot Jagemdorf. 

42. bij Oderberg tot Oderberg. 
44. bij Goczalkowitz tot Dzieditz. 

44. bij Neuberun tot Oswie§im. 

UI. Rnssiscke radeneniiKi. 

De door de onderneming der Russische Zuid- Westerspoor- 
wegen in de richting uit Rusland geëxploiteerde lijnen van 
de Russisch-Duitsche grens: 

45. bij Radziwilow tot Brody. 

46. bij Woloczysk tot Podwoloczyska. 

« 

Aanmerking. Voor de lijnen, welke door Oostenrijksche 
ondernemingen in het buitenland worden geëxploiteerd, zie: 

Duitschland, n** 82 tot en met 95. 
Italië, n° 6. 

Rusland, n*> 58, 54, 55. 
Zwitserland, n» 12, 13. 



IL Hongarije. 

Al de lijnen, welke door de hieronder genoemde epoorwegonder- 
nemlngen en maatschappijen, geveetlgd in Ooetenrijk of In 

Hongarije, worden geëxploiteerd. 

1. Hongaarsche Staatsspoorwegen, met uitzondering der 
lijnen Garam-Berzencze-Selmeczb4nija, Soroksèr-Szt.-Lörinez en 
Taraczköz-Teresil, daarentegen met inbegrip van de volgende 
door de Staatsspoorwegadministratie geëxploiteerde lijnen. 

a. van de Rumeensche grens tot Prédael. 

h. van de grens bij Zimony tot Belgrado. 
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c. van Brod tot Bosna Brod. 

d. van den spoorweg Arad-Temesvdr. 

e. van den locaalspoorweg Békés-Földv&r-Békés. 

ƒ. van den locaalspoorweg Debreczen-H. Ndnés Büd Szt.- 
MiMly. 

g. van den locaalspoorweg Nagy-Varad-Belényes-Vaskoh. 

h. van den locaalspoorweg Puszta-Tenyö Kun ■= Szt-Marton. 

i. van den locaalspoorweg Kun-Szt-M4rton-Szentes. 

j. van den locaalspoorweg Ujszész Jasz Apéti. 

k, van- den locaalspoorweg Mezö-Tur-Turkeve. 

1. van de locaalspoor wegen van Zagorie (Cs4ktornya-Zagrab). 
m. van den locaalspoorweg Vinkovce-Brcka. 

n. van den locaalspoorweg Maros- Vdsdrhely-Szész-Regen . 

o. van den locaalspoorweg van M4tra. 

p. van den locaalspoorweg B4nréve-0zd. 

q. van de locaalspoorwegen van Bilhar. 

r. van den locaalspoorweg Héjassfalva-Székelyudvarhely. 

s. van den locaalspoorweg Maros-Ludas-Beszterce. 

t. van den locaalspoorweg Ruma-Vrdnik. 

u. van den locaalspoorweg Szombattely-Pinkafö. 

V. van den locaalspoorweg Böba-Sümegh. 

w. van den locaalspoorweg Marmaros-Sziget-Sziget. 

X. van den locaalspoorweg Szatmér Nagy bónya. 

ij. van den locaalspoorweg van Szilagysdg. 

z. van den locaalspoorweg Nyiregyhé-ra Mètészalka. 

aa. van den locaalspoorweg Rétszihus-Szegszé,rd. 

bb, van den locaalspoorweg Budapest-Lajosmizse. 

cc. van den locaalspoorweg Kisüjszdllè^ Dévdvanija-Gyoma. 

dd. van de locaalspoorwegen in Bdcs-Bodrogh. 

ee- van den spoorweg Pécs-Barcs. 

ff. van den spoorweg Mohècs-Pécs. 

2. Oostenrijksch-Hongaarsche Staatsspoorwegmaatschappij 
(Hongaarsche lijnen), met inbegrip van den door deze geëx- 
ploiteerden : 

a. locaalspoorweg Nagy-Kikinda-Nagy-Beceskerk, 

en b. de locaalspoorwegen van Torontdl. 

3. Keiz. Kon. Zuiderspoorwegmaatschappij (Hongaarsche 
lijnen), met inbegrip der navolgende door deze maatschappij 
geëxploiteerde locaalspoorwegen. 



86 

a. Köszegh-Szonbathely. 

b. Barcs-Pakrécz. 

4. Keiz. Kon. Kaschau-Oderberger spoorweg (Hongaarsche 
lijnen), met inbegrip der door deze onderneming geëxploi- 
teerde lijn Margitfalu-Grölniczbémya van den locaalspoorweg 
in het Gölniczthal, doch met uitzondering van het met smal 
spoor aangelegde gedeelte Gölniczbènya-Szomolnok van die lijn. 

5. Györ-Sopran-Ebenfurt, met inbegrip der door deze onder- 
neming geëxploiteerde lijn Lujta-Ujfalu-Ebenfart van de lijn 
Weenen-PoUersdorf-Wienemeustadt van de Keiz. Kon. Zuider- 
spoorwegmaatschappij. 

6. Locaalspoorweg van Arad en Csanéxi. 

7. Locaa^lspoorweg in het Szamosthal. 

8. Locaalspoorweg Kezthely-Balaton-Szt-György. 

9. Locaalspoorweg in het Popróxithal. 



RUSLAND. 



A. Spoorwegen en epoorweglijnen, geëxploiteerd door Ruesieche 

ondernemingen. 

1 . Nicolaief-Spoorweg. 

2. Putiloff-Spoorweg (Zijtak van den Nicolai Spoorweg). 

3. Rybinsck-Bologoe . 

4. Ostachkovo-Ejew. 

5. St. Petersburg-Warschau. 

6. Baltische Spoorweg (met uitzondering van de Ilde 
Sectie). 

7. Riga-Tuckum. 

8 . Moskau-Nyninovgorod. 

9. Schuja-Ivanowo. 

10. Moskau-Jaroslawl. 

1 1 . Moskau-Brest . 

12. Moskau-Kursk. 

13. Moskau-Riasan. 

14. Riasan-Koslow. 

15. Riashsk-Wjasma. 
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16. Riashsk-Morschansk. 

17. Tambow-Koslow. 

18. Tambow-Saratow. 

19. Gqasy-Zarizyn. 

20. Koslow-Woronesh-Rostow. 

21 . Catharina-Spoorweg. 

22. Orel-Grjasy. 

23. Livny-Spoorweg (met smal spoor ingericht). 

24. Orel Witebsk. 

25. Dünaburg- Witebsk. 

26. Riga-Dünaburg. 

27. Mitauer Spoorweg. 

28. Libau-Romny. 

29. Warschau-Terespol. 

30. Warschau-Bromberg. 

31. Warschau- Weenen. 

32. Lodsiu-Spoorweg. 

33. Kursk-Kiew. 

34. Zuid-Wester Spoorwegen. 

35. Kharkow-Nicolajew. 

36. Kursk-Kharkow-Asow. 

37. Losowo-Sebastopol. 

38. Weichsel-Spoorweg. 

39. Ivangorod-Dombrowo. 

40. Morschansk-Sysran . 

41. Wladikaukaser Spoorweg. 

42. Fastower Spoorweg. 

43. Orenburger Spooorweg. 

44. Samara-Ufa. 

45. Muromer-Spoorweg. 

46. Polezische Spoorwegen. 

B. Lijnen, welke worden geëxploiteerd door of in medegebruik zijn 

bij vreemde ondernemingen. 

De door de Kon. Pruisische Staatsspoorwegen geëxploiteerde 
lijnen van de Duitsch-Russische grens: 

47. bij Eijdtkuhnen tot Wirballen. 

48. Bij Ottlotschin tot Alexandrowo. 
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49. bij Schoppinitz tot Sosnowice (lijn van den voorma- 
ligen Rechter Oderoever-Spoorweg). 

50. bij Schoppinitz tot Sosnowice (Ujn van den voorma- 
ligen Opper-Silezischen Spoorweg). 

51. De door de Oost-Pruisische Zuiderspoorwegmaatschappij 
geëxploiteerde lijn van de Duitsche grens bij Prostken tot 
Grajewo. 

52. De door de Marienburg-Mlawkaer Spoorwegmaatschappij 
geëxploiteerde lijn van de Duitsch-Russische grens bij Ulowo 
tot Mlawa. 

II. OostenrilMe oiteneiiMen. 

53. De door den Keizer Ferdinands-Noorderspoorweg ge- 
exploiteerde lijn van de Oostenrijksch-Russische grens bij 
Szszakowa tot Granica. 

De door den Gallischen Karel Lodewijks-Spoorweg in de 
richting naar Rusland geëxploiteerde lijnen van de Oosten- 
rijksch-Russische grens: 

54. bij Brodij tot Radziwilow. 

55. bij Podwoloczyska tot Woloczysk. 

Aanmerking. Voor de lijnen, welke door Russische 
ondernemingen in het buitenland worden geëxploiteerd, zie: 

Duitschland, n« 79, 80, 81. 
Oostenrijk-Hongarije, n^ 45, 46, 



ZWITSERLAND. 



A. Spoorwegen en epoorweglijnen, geëxploiteerd door Zwitsersche 

ondernemingen. 

1. Zwitsersche Centraal-Spoorweg. 

2 . Gothard-Spoorweg. 

3. Jura-Simplon-Spoorweg. 

4. Zwitsersche Noord-Oosterspoorweg. 

5. Vereenigdee Zwitsersche Spoorwegen. 

6. Neufchatel-Jura. 
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7. Emmenthal-Spoorweg. 

8. Langenthal-Huttwil. 

9. Tössthal-Spoorweg. 

10. Aargau-Lucerner Seethalspoorweg. 

11. Zwitsersche Zuid-Ooster-spoorweg. 

B. Lijnen, welke worden geëxploiteerd door of in medegebruik zijn 

bij vreemde ondernemingen. 

I. OostenrijMe oiderneiiigei. 

De door de Keiz. Kon. Oostenrijksche Staatsspoorwegen ge- 
exploiteerde lijnen van de Oostenrijksch-Zwitsersche grens: 

12. bij Buchs tot Buchs. 

13. bij St. Margrethen tot St. Margrethen. 

IL Diitsclie oiderneniiigei. 

De door de Groothertogelijk Badensche Staatsspoorwegen 
geëxploiteerde lijnen van de Duitsch-Zwitsersche grens: 

14. bij Gottmadingen tot de Zwitsersch-Duitsche grens bij 
Wilchingen. 

15. bij Stetten tot Bazel. 

16. bij Leopoldshöhe tot Bazel. 

17. bij Grenzach tot Bazel. 

18. De bij den Groothertogelijk Badensche Staatsspoor- 
wegen in medegebruik zijnde verbindingsspoorweg van het 
Badensche station tot aan het Centraalstation te Bazel. 

19. De door de Rijksspoorwegen in Elzas-Lotharingen ge- 
exploiteerde lijn van de Duitsch-Zwitsersche grens bij St. Ludwig 
tot Bazal. 

III. Fransclie oiderneiingei. 

De door de Maatschappij van den Parijs-Lyon-Middellandsche 
Zee Spoorweg geëxploiteerde lijnen van de Fransch-Zwitsersche 
grens ; 

20. bij St. Gingolph tot Bouveret. 

21. bij Chêne-Bourg tot Genève-Eaux-Vives. 

22. bij la Plaine tot Genève-Comavin. 

23. bij Col-des-Roches tot Locle. 
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Gedaan te Bern, den veertienden October achttienhonderd 
negentig. 

Voor de Nederlanden: 

(get.) T. M. C. Asser. 
„ J. C. M. VAN Riemsdijk. 

Voor België: 

„ JOORIS. 

Voor Duitschland: 
„ Otto von Bülow. 

Voor Frankrijk: 

„ Gte DE DiESBACH. 

„ E. George. 

Voor Italië: 
„ A. Peiroleri. 

Voor Luxemburg: 
„ W. Leibfried. 

Voor Oostenrijk-Hongarije: 
(get ) Seiller. 

Voor Rusland: 
„ A. Hamburger. 

„ N. ISNARD. 

Voor Zwitserland: 
Wblti. 



„ Farner. 



Nadere aanwijzing door den afzender over ten 
vervoer aangeboden goederen. 



, den 



18 



Het station 



van den 

spoorweg wordt verzocht, de met vracht- 
brief dd. op den 
18 ten vervoer aan te 
aangeboden hieronder vermelde goederen. 



Merk 

en 

Nommer. 



S 



Wijze 
van ver- 
pakking. 



Inhoud. 



Gewicht 

in 
Kilogr. 



niet af te leveren aan den in den vrachtbrief genoemden 
geadresseerde maar: 

1®. aan mijn adres alhier weder terugtezenden ; 

2®. aan te , 

station van den 

spoorweg, te zenden. 

(Handteekening, ) 



Aanmerking. Die gedeelten van het formulier, welke in het voorkomende 
geval niet toepassel^k zgn, moeten worden doorgehaald. 

in het suh. 2^ voorziene geval mag slechts één geadresseerde worden aange- 
wezen, hetzg op het oorspronkel^k station van bestemming, hetzg op een 
tusschenstation. 



PROTOKOL. 



Alvorens tot de onderteekening der heden gesloten Over- 
eenkomst over te gaan, hebben de ondergeteekende gevol- 
machtigden het volgende verklaard en bedongen : 

I. Ten aanzien van artikel 1 is men het hierover eens 
dat de zendingen, waarvan het station van vertrek en dat 
van aankomst op het grondgebied van denzelfden Staat gele- 
gen zijn en die van het grondgebied van eenen anderen Staat 
slechts gebruik maken om daarover vervoerd te worden langs 
eenen spoorweg, waarvan het exploiteerend bestuur behoort 
tot den Staat, vanwaar de zending vertrokken is, niet als 
internationale zendingen worden aangemerkt. 

Evenzoo is men het eens dat de bepalingen der tegenwoor- 
dige Overeenkomst niet toepasselijk zijn op zendingen van 
het grondgebied van eenen Staat met bestemming, hetzij naar 
het grensstation van een aangrenzenden Staat, waar de douane- 
formaliteiten vervuld moeten worden, hetzij naar een station 
gelegen tusschen laatstbedoeld station en de grens zelve, tenzij 
de afzender de toepassing dezer overeenkomst mocht verlan- 
gen. Hetzelfde geldt voor de zendingen van het bedoelde 
grensstation af van een der bedoelde tusschenstations naar 
een station van den anderen Staat. 

II. Ten aanzien van art. 11 wordt door de ondergeteeken- 
den verklaard dat zij geenerlei verbintenis kunnen aangaan, 
waardoor de vrijheid der Staten in de regeling van hun 
inwendig spoorwegverkeer zou worden beperkt. Zij constateeren, 
overigens, ieder voor den Staat dien hij vertegenwoordigt, dat 
die regeling thans in overeenstemming is met de beginselen 
in Art. 11 der Overeenkomst gesteld en zij achten het wen- 
schelijk dat die overeenstemming blijve bestaan. 

III. Men is het hierover eens dat de Overeenkomst geene 
wijziging brengt in de verhouding tusschen de spoorwegen en 
de Staten waartoe zij behooren, welke verhouding ook in het 
vervolg door de wetgeving van eiken Staat zal geregeld wor- 
den, en dat bepaaldelijk de Overeenkomst geen inbreuk maakt 
op de bepaiingen die in eiken Staat van kracht zijn met 
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betrekking tot de bekrachtiging der tarieven en vervoers- 
voorwaarden. 

IV. Men is het hierover eens dat het Reglement betreffende 
de instelling van een Centraal Bureel, alsmede de Uitvoerings- 
bepalingen betreffende de internationale overeenkomst omtrent het 
goederenvervoer op spoorwegen en de bijlagen 1, 2, 3 en 4 dezelfde 
kracht en duur zullen hebben als de overeenkomst zelve. 

Het tegenwoordige protokol, dat tegelijk met de op heden 
gesloten Overeenkomst zal worden geratificeerd, zal als een 
integreerend bestanddeel van deze Overeenkomst worden aan- 
gemerkt en dezelfde kracht en duur hebben als deze. 

Ten blijke waarvan de gevolmachtigden dit protocol onder- 
teekend hebben. 

Gedaan te Bern den veertienden October achttienhonderd 
negentig. 

Voor de Nederlanden : 

[get.) T. M. C. Asser. 

J. C. M. VAN Riemsdijk. 

Voor België : 

JOORIS. 

Voor Duitschland : 
Otto von Bülow. 

Voor Frankrijk : 

„ Cte DE DiESBAOH. 

„ E. George. 

Voor Italië: 
„ A. Peiroleri. 

Voor Luxemburg : 
„ W. Leibfried. 
Voor Oostenrijk-Hongarije : 
(get) Seiller. 

Voor Rusland : 
„ A. Hamburger. 

„ N. ISNARD. 

Voor Zwitserland : 

„ Welti. 
„ Farner. 
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papier). 


Spoorweg waarop het vervoer 
aanvangt. 




Spoorweg waarop het vervoer 
eindigt. 
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